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A. Die In LiTeriioul luUndendcn ElseubiUinlluien. 

(Blatt 1.) 
In Liverpool müncleii folgende Eisenbahnlinien: 
1} Die London- und North-Western-EisenbaiD, mit Pereonen- 
babnhof in Lime Strafse (Dircctionssitz in London, Easton -Station), 

2) Bie Lankashire- und Yorkshire-Eisenbahn, mit Personen- 
bahnhof in Tithe-Barn-Strafse (Eichange-Station), (DirectionssitK 
in Manchester, Victoria -Station, Huntsbauk.) 

3) Bie Cheshire- Linien mit Personenbahnhof in Eonelagb- 
Strafse (Central-Station). Letztere Gruppe ist aus der Verbindung 
der nachbonannten Eisonbahngesellschaften entstanden: 

a) der Great- Northern -Eisenbahn (Birectionssitz in London) 
Kin^ - Kross - Station) , 

b) der Manohester-, Sheffield- und Linkolnshire-Eiseabahn (Di- 
roctionssit£ in Manchester), 

e) der Midland -Eisenbahn (Directionasitz in Berbj, und 
London, St Panoras- Station |. 

Die Verschmebrang der unter a) bis c) genannten Gesell- 
schaften zu den Cheshire -Linien wurde in den siebziger Jahren 
vollzogen und bezweckt die Aufnahme eines wirksamen Wettstreite 
mit den übrigen einmündenden Linien. Sie erstreckt sich ledig- 
lich auf don Verkehr mit Liveri'ool und Manchester, während 
für die weiteren Verzweigungen der genannten Linien die Ver- 
waltung derselben getrennt erfolgt Der Birectionssitz der ver- 
bundenen Cheshire -Linien befindet sich auf der Central-Station 
in Liverpool. 

Unter den Personenbahnhöfen sind nur die vorhin benannten 
von grofserer Bedeutung; der Personenverkehr, welcher noch von 
einzelnen der Güterbahnhöfe aus stattfindet, berührt nur die um 
Liverpool herumliege aden Vororte, welche in engerem Gfirtel 
durch die Zweiglinie Edgehill — Canada-Dock der London- und 
North- Western -Eisenbahn, und in weiterem Gürtel durch die 
von der Central-Station bzw. dem Brunswick -Güterbahnhof über 
Huntscross in weitem Bogen um die Stadt in Ausführung be- 
griffene Verbindungsbahn der Cheshire -Linien an die Haupt- 
linien anscUliefsen. 

Von den vorgenannten drei Eisenbahnlinien übernehmen in 
erster Eeihe die London- und North -Western -Eisenbahn und so- 
dann die Lankikshire- und Yorkshire -Eisenbahn den Haupttbeil 
des Güterverkehrs. Dieselben waren gleichzeitig bis vor wenigen 
Jahren die einzigen, welche über einen eigenen Personenbahn- 
hof verfügten. Erst seit Ueberlassung der Brunswick -Station 
an die Great -Northern -Eisenbahn seitens der London- und North- 
Wostom -Eisenbahn ist, zum Schaden der letzteren, den jetzt 
verbundenen Cheshire -Linien die Zufahrt zu den Bocks orfJtTnet 
worden. Von diesem Bahnhof wurde es den letzteren sodann 
möglich, mittels Tunnels in das Herz der Stadt vorzudringen und 
daselbst in unmittelbarer Nähe desjenigen der London- und North- 
Westem -Eisenbahn einen eigenen Personenbahnhof, die jetzige 




Central-Station, anzulegen. Sieht man von der engen Bebauung 
Liverpools selbst ab, so bogründon sich die Schwierigkeiten für 
die Einführung der Eisenbahnlinien in die an den Docks be- 
legenen Güterbahnhöfe aus der ungünstigen Boden gestaltung. 
Liverpool liegt nämlich auf einem ziemlich steil zum Merse; abfal- 
lenden Berghange; es mufs daher, da der lebhafte Dock-Verkehr 
Geleisanlagen gleichhiufend zur Bocklinie nicht gestattet, die Ein- 
führung der Linien grüfstentheiis senkrecht zu letzterer, auf unter- 
irdischem Wege erfolgen. So werden beispielsweise die Waterloo- 
und Wapping- Güterbahnhöfe der London- und North-Westem- 
Eisenbahn mittels zweier getrennter Tunnel linien , welche die Stadt 
auf ihre volle Breitenausdehuung durchdringen, vou dem in Osten 
Liverpools belegenen Samraelbahnhof Edgehill aus erreicht. Eine 
theilweise zu Tage liegende Linienführung ist nur bei den an den 
Endpunkten der Docklinie belegenen Güterbahnhöfen zu ermög- 
lichen, deren Anschlufs an die auf der Höhe liegenden Bangir- 
nnd Sammelbahnhüfe alsdann mittels der bereits gedachten 
Ringbahnen erfolgt Hierhin gehören namentlich die an der 
Nordgrenze der Docks belegenen Canada- und Atlantik -Dock - 
Güterbahnhöfe der London- und North-Westorn-Eiscnbahn, der 
ebendaselbst in der Nilhe des Mineral-Bocks in Ausführung 
begriffene Güterbahnhof der Midland - Eisenbahn , sowie die 
Brunswick -Station der Cheshire -Linien. 

Die Lankashire- und Torkshire- Eisenbahn, deren hauptsäch- 
lichste Güterbahnhöfe die Nord-DocJ:- und Gr.-Howard-Strarsen- 
Station sind, erreicht dadurch wesentlich leichteren Anschlufs an 
die Bocks, dafs die Führung der in dem Exchange -Bahnhof 
mündenden Hauptlinie in gröfserer Nilhe und dadurch erheblich 
geringerer Höhenliigo über den Docks erfolgt ist. Gleichwohl 
ist der Anschlufs des in unmittelbarer Nähe der Docks belege- 
nen Nord -Dock -Güterbahnhofs nur durch einen hohen ßampen- 
viadoct möglich geworden, während der Gr. Howard -Straf sen- 
Güterbalmhof durch ein gröfseres Häuseniertel noch von den 
Docks getrennt bleibt und selbst so nur durch lothrecht auf- 
gehende Hebevorrichtungen, sowie neuerdings noch durch eine 
Rampe von Tö^/qo Steigung mit der Hauptünie verbunden wer- 
den konnte. 

Da die Schwierigkeit der Herstellung von Verbindungen 
zwischen den mittleren Docks und den weiter entfernten Eangir- 
und Sammelbahnhöfen, sowie auch der hohe Werth des an der 
Dockstrafse belegeuen Grund und Bodens die Anlage von weiteren 
Güterbahnhöfen in hohem Mafse beschränkte , so hatten die Cbe- 
shire-Lmien sich bisher mit der Errichtung einiger weiterer 
Gütersammelplätze an der Docklinie begnügt Der Verkehr 
zwischen diesen und ihren beiden eigentlichen Güterbahnhöfen, 
dem Brunswick -Bahnhof im Süden und dem in Ausführung be- 
griffenen im Norden, wurde bisher ausschliefslich durch I.and- 
fuhrwerk oder auch zur Nachtzeit mittels der Dock- Pferdeeisen- 
bahn vermittelt Erst in neuester Zeit ist es ihr gelungen. 



duTCb ErOfhiung des HuskiBSon-BahohofeB einen veiteren QOter- 
bahnhof zwischen diejenigen der Lankashiro- und Torksliire- so- 
wie der London- und North-Westem-Eiaenbahn, nächst dem 
BampenvJaduct an der Station Sandhills der ersteren, aiifserordeiit- 
üeh geschickt einzuschieben. Wenngleich sich derselbe noch in, 
grörserer Entfernung von den Docks befindet, ao gewinnt er doch 
abgesehen von seiner günstigen Lage nahe den mittleren Docks 
dadurch an Bedeutung, daXs es von ihm aus müglich ist, mittels 
unterirdischer Linienführung bis zu den vorgedachten Gütersamrael- 
plätzen, zunächst dem am Sandon-Dock belegenen vorzudringen 
und somit weitere Anschlüsse an die Docks zu gewinnen. 

Der Gesamtanlage des Huskisson- Bahnhofes kommt hierbei 
der Umstand zu statten, dafs die Weitläufigkeit der daselbst an- 
gekauften Grundstücke neben einem ausgedehnten Güterbahnhofe 
noch den Ausbau eines Rangirbahnhofs gestattet. Es erscheint 
danach die Aufnahme einer stärkeren Concurrenz seitens der 
Chesbire-Liniennur mehr eine Frage der Zeit, falls es denselben 
nur gelingt, fernere Gütorniederlagee teilen in der Nähe der nörd- 
lichen Docks anzukaufeD. 

Der scharfe Wettstreit, in welchen die verschiedenen Ei sen- 
bahngosellschaften mit einander treten, und welcher im Laufe 
der nächaten Jahre durch die geschickte Einführung der Che- 
shire-Linien sich noch wesentlich verschärfen wird, ist zur 
Hauptsache der Nähe der Fabrikstadt Manchester, dem Stapel- 
platze des ausgedehnten Liverpooler Baum Wollhandels, zu danken. 
Sämtliche Gesellschaften sind auf nahezu gleich knirzem Wege 
mit Manchester verbunden, und wird sich danach die Verkehrs- 
theilung vorzugsweise von dem Grade der günstigen Lage der 
Liverpool er Güterbahnhöfe zu den Docks abhängig gestalten 
Dafs die London- undNorth-West^m-Eisenbahn die ihnen schon 
geschichtlich gebührende erste Bangst^'llnng in dieser Beziehung 
auch für die weitere Zukunft bewahren wird, dürite nach I^age 
ilirer GQterbahuhOfe wohl kaum zu bezweifeln sein. 

Zu Schlufs der allgemeinen TJebersicht über die Liverpooler 
Eisenbahnverbindungen erübrigt es noch, eines im Plane von der 
London- und North- Western -Eisenbahn ausgegangenen Unter- 
nehmens zu gedenken, welches eine Verbindung der sKmtlichen 
Güterbahnhöfe unter einander, sowie einen Anschlufs der letzteren 
an die Personenbahnhöfe Liverpools bezweckt Diese durchweg 
unterirdisch gedachte Verbindung würde in erster Linie dem 
Personenverkehr dienen, sodann aber gleichzeitig noch für be- 
schränkten Güterdienst nutzbar gemacht werden; sie würde 
anfserdem noch in unmittelbare Verbindung mit dem Mersej- 
Tunnel treten und somit einen unmittelbaren Verkehr zwischen 
den drei Personenbahnhöfen Liver|H>ols und dem Woodside- 
Bahnhof in Birkenhead ermöglichen. Gegenwärtig wird der 
ungemein lebhafte Personenverkehr längs der Dockreihe aus- 
schliel^lich durch eine in den Dockgeleisen spurend« Omnibus- 
linie vermittelt, während der Verkehr mit Birkenhe;id mittels 
einer gröfseren Anzahl von Dampflähren erfolgt. Vorerwähntes 
Project, durch dessen Verwirklichong Liverpool den bisher un- 
geschlossenen Ring seiner Stadtbahnen vollenden würde, ist in 
dem auf Blatt 1 beigegebenen generellen TJebersichtaplan der 
in Liverpool bestehenden Eisenbahnen punktirt eingezeichnet 

B. Die Personen bah uhöfe. 

Allgemeine Anordnung. 
Die drei Personenbahnhöfe Liverpools zeigen, den meisten 
gröberen Personenbahnhöfen Englands entsprechend, die Form 



einer Eopfstation. Sieht man von den allgemeinen Gesichts- 
punkten ab, welche für diese Grundrifsfonn aus den englischen 
Betriebs- und Verkehrsverhältntsaen geltend gemacht werden 
können und bereits mehrfach , u. a. von Schwabe „Ueber das 
englische Eisenbahnwesen", Hartwich „Aphoristische Bemerkungen 
et«.", Alfred Hottenrott sowie Taoger in der Ztschrft. f. Bau- 
wesen Jhrg. 1876 u. 1877 erörtert worden sind, so muTsten 
für die gleiche Anordnung der Liverpooler Bahnhöfe noch fol- 
gende örtliche Rücksichten bestimmend wirken. 

Der erste Grund wird ohne weiteres durch die bereits er- 
örterte Lage Liverpools am Abhänge einer von Osten nach 
Westen ziemlich steil zum Mersey geneigten Berglehne klar 
gelegt; es bedarf in dieser Beziehung zur weitsren Pestst«llung 
der Schwierigkeiten wegen der Höhenlagen nur eines vorgreifenden 
Hinweises darauf, dafs die Absicht, die Peisonenbahnliöfe dem 
Mittelpunkt der Stadt nahe zu rücken, schon jetzt die Zufüh- 
rung der Eisenbahnlinien mittels längerer Tunnels, bzw. eines 
hohen Viaducts bedingte. 

Der zweite Grund, welcher aus der Eigenartigkeit des 
Personenverkehrs herzuleiten ist, und den Liverpool zwar insofern 
mit anderen gröfseren Eüatenstädten theilt, als diese allgemein 
weniger Durchgangs-, als Ziel- und Ausgangspunkt« des Ver- 
kehrs zu sein pflegen, gewinnt dadurch noch an erhöhter Be- 
deutung, dafs Liverpool einen vorwiegenden Theil seines Personen- 
verkehrs gerade aus der Ein- und Auswanderung herleitet. 

Zieht man achlierslich noch in Betracht, dafs die Stadt 
einerseits von Berghöhen, andererseits vom Mersev umschlossen 
ist, ein Umstand, der die Ausbildung von Durch gangslinien fast 
aussehlierst, wie ferner, dafs die einzig mögliche passende Fort- 
setzung einer Eisenbahnlinie, welche etwa durch Verschmelzung 
der Lankaahire- und Yorkshire- Eisenbahn mit einer der beiden 
andern entstehen könnte imd wie solche auch seitens der London- 
und North- Western -Eisenbalm vor längerer Zeit tbatsächlich 
versucht worden ist. an dem Widerspruch des englischen Parla- 
ments scheiterte, so düifte auch wohl für alle Zukunft schwer- 
lich eine andere Lösung hierselbst zu finden sein. 

Die Einzelanordnung der drei Liverpooler Personenbahnhöfe 
schliefst gleichfalls strenge an die übliche Form der englischen 
Bahnhofsgmndrisse an, deren bezeichnende Eigenthümlichkeiten 
in den genannten Reiseberichten mehrfach hervorgehoben sind, 
Bemerkenswerth dürfte übrigens in dieser Beziehung noch die 
Mittheilung sein, dafs bereits der älteste der Liverjjooler Per- 
sonenbahnhöfe, der im Jahre 1850 eröffnete Exchange-l 
dieselbe Gesamtanordnung zeigt, wie die beiden der 
Zeit angehOrigen, der Central- und der Lime-Strafsen- Bahnhof. 

Die strenge Sonderung der Porrons nach Abfahrts- und 
Ankunftsrichtungen, die grüfsere Höhenlage derselben (0,940 m. 
über S. 0.), die Anordnung von verdeckten Vorfahrten für das 
Stadtfulirwerk, die äufserste Beschränkung aller Dienst- und 
Warteräume, die Klarheit der Zu- und Abgangswege für den 
Verkehr, sind die wesentlichen, im Gegensätze zu den Anlagen 
auf dem Festlande in die Augen springenden Eigenthümlichkeiten. 
Vereinzelte Abweichungen hiervon, wie solche sich zufolge Ört- 
licher Sonderverhältnisse als nothwendig ergaben, werden bei 
Beschreibung der Anlagen selbst erörtert und näher begründet 
werden. Nur eines Punktes möge noch vorab ausdrücklich Er- 
wähnung geschehen, weil dieser in den bisherigen Eeiseberichten 
nach diese iti gern Dafürhalten in einem zu günstigen Licht 
beurtheilt werden ist; es betrifft dies die übliche Anordnung der 
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selben auch für die schleunige Entlastung der AnkunftsperroEB un- 


Schiebeporrons, wie solche beispielsweise im Bahnhof Derby der 
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Midland -Eisenbahn, in Amsterdam Ned. Rhijn Spoorweg oder 
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und astliotischor Beziehung. Trotz der voriUglicIien Lüftung des 


vermittelst, ebenfalls durch Wasserk-raft bewegter Klapp -Perrons, 
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Central- und Limo- Strafsen- Bahnhofes machte sieh dies, nament- 


wie solche am Prince-Pier in Liverpool in Anwendung sind, 
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lich an warmen Sommertagen in mehr wie unangenehmer Weise 


leicht erreichen lassen. 
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geltend. 
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1. Lime-Street-Station.") 
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hof in Birkenhead, CannoD-Stralsen- und Charing-Cross-Bahnhof 
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in London der Fall, die Wagen- Ein- und Aasfabrt in unun- 


Die Lime -Street- Station bildet den Endbahnhof der ehe- 
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terbrochener Eichtnng erfolgt und der Aufenthalt in der Halle 


maligen Liveqiool- Manchester- Linie, der ersten Versuchsbahn des 
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somit wesentlich abgekürzt werden kann, würde sich eher eine 


Bocket und der ältesten Staromlinie dos weitverzweigten englischen 


^^^^^^1 


Anordnung empfehlen, wie solche beispielsweise hei dem St. Enoch- 


Eisenbahnsjstems der London- und North -Western -Eisenbahn. 


^^^^^^^H 


Bahnhof in Glasgow, femer auch in Turin, Florenz und anderen 




^^^^^^^H 


italienischen Bahnhöfen ausgeführt ist Es befindet sich daselbst 


bekannte Bahnhof hat im Laufe der letzten Jahre noch eine 


^^^^^^1 




wesentliche Erweiterung erfahren, sodafs er jetzt alle anderen 


^^^^^^^H 


an der Ankninftsseitfl belegenen Nebenhalle, nfthert sich also in 




^^^^^^1 


dieser Beziehung den hiesigen Anlagen, nur dafa dieselbe, aufser 


sichtlich seiner Abmessungen überflügeh. 


^^^^^^^H 


durch die Hallenwaud, durch keinen weiteren Seifenbau vom 


Zum Vergleich sind nachstehend die Hauptmafse einiger 


^^^^^^H 


Perron getrennt ist. Da der Hauptwa gen verkehr nach Eintreffen 




^^^^^^^1 


der Exprefszüge stattfindet, wäre das betreffende äufserste 


hofehaUen (s. auch Deutsche Bztg. Jahrg. 1879, Seite 22) zu- 


■ 


Geleis für diese Zwecke zu verwenden. Die Verbindung der 








Anzahl der 


Babuhofshnllon | 


1 

s 


IJ. 


3i 


i 

33 


Gesamte 


1 


System 

des 
Bmders 


II 


1 


1 


Linie-Street-Station Liverpool, London- u. North- Westem-Eisenbahu 


16 


7 


2 


2 


126 


188 


23 


SicheltTÄger 


B^^^^^H 


2 


C-entral- Station, Liverpool, Cheshire-IinieD 


11 


i 


1 ! 2 


49.16 


_ 


20,9 


Bogentriiger 


H^^^^^l 






(Hnnpt- und NebatüuJlo) 


'IX 

57 






^H 


3 
4 


Geplante Eichange- Station, Liverpool, LaniashirB- und Yorksb 
Eisi'obahn 


rth- 


11 


5 
3 


1 
I 


- 


114 


- 


Sichalträget 
Bogentrfiger 


Woodside-Station, Birkenhead, Great - Weslem n. London- u. No 
Westem- Eise D bahn 


^^^H 


5 


St Pancraa- Station, London, Midland- Eisenbahn 


10 


4 






73,2 


2i5 


30,5 


^^^^^1 


6 


Central-Stfttion, Manchester, Choshire-Liiiien 


_ 


- 


- 


- 


64,0 


171.6 


- 


- 


^^^^^^^H 


7 


C«ntral-Station, Birmingham 










63,0 


256 




Bogentrfiger 
SichDlträger 


^^^1 


8 


Cannon- Strafen -Station, London, South - Enatom - Espu bahn . . . 


9 


4 


1 




58,0 


200 


33,0 


^^H 


9 


Broad- Street -Station, London, London- und North -Western und 
North-London-Eisflnbohn 


6 


ä 


_ 




56,7 


155 


_ 


Satteldach 


l^^^l 


10 


Charing-Cross- Station, London, South -Eastem-Eisnnbnhn . . . 


6 


3 


1 




50,5 


147 


- 


- 


I^^^H 


11 


Projectirter Frankfurter Central -Bahnhof 


- 


- 


- 




172,5 


- 


- 


Bogentrager ^^^^| 


l^^^l 


12 


Anhalter Bahnhof, Berhn 


6 


4 


- 




60,72 


167,8 


34,2,5 


BogenträgeE ^^^^| 


^^^^^M 


13 


Nord-Bahn, Paris 


- 


- 


- 


- 


72,0 


180 


- 


- ^B 


W^^^M 


14 


Orieana-Bahn, Paris 


- 


- 


~ 


- 


52.5 


280 


- 


■ 


^^^M 


15 


Central -Depot, New Tork 


13 


6 


- 




58,r,6 


- 


- 


Bogentrager ^M 


^^^^P 


Die Lime- Street- Station befindet sich in bevorzugter Lage, 


von genanntem Punkt nach dem Bahnhof zu mit einem Geffille ^M 


^^^^^B 




von 1:70 bis 1:90. Wiewohl die Entfernung nur 1,8km he- ^M 


^^^^4 


Öffentlichen Gebäude Liverpools. Sie wird, gleich den Güter- 
bahnhöfen der London- und North-Wostem- Eisenbahn, durch eine 
von Edgehill abzweigende, meist mittels Tunnels unter dem Öst- 
lichen Theile der Stadt fortgeführte Linie erreicht Letztere fällt 


•) Vgl. auch Hottonrott, Reisebericht über Eneland, in der ^M 
Zeitsebr. f. Bauwesen 1870. Die daselbst initgetheilte Entwurfs- ^M 
/.eiühimng für den Umbau des Lime -Strafsen- Bahnhofes erhtl während ^M 
der AuBfühning. nach Mafegabe der auf Blatt 1 befindliuhen Lage- ^M 
plane, mehrfache Aeatterungen. ^^M 



ti9gt und dBT Tunnel vorzügliche künstliche LüftnngsVorliehnmgen 
besitet, hat sich die London- und North -Western -Eisenbahn, trotz 
der un^mein hohen Kosten, nicht abbiilten lassen, eine all- 
mähliche Umwandlung des Tunnels zum offenen Einschnitt ins 
Ange zu fassen. Die Gründe hierfür sind ausscbliefslich aus 
der Rücksicht auf die dem Personenverkehr hieraus erwachsenden 
Erleichterungen herzuleiten. Einmal pflegen längere und wieder- 
holte Tunnelfahrten, zumal auf Strecken mit schnell folgenden 
Zügen und innerhalb grafserer Städte, schon an und für sich 
nicht zu den ßeiseannehmlichkeiten zu gehören, wovon man sich 
leicht durch häufigere Benutzung der Londoner Metropolitan- und 
District-TJntergTund-Eisenbahn überzeugt; sodann aber ist dies 
noch insbesondere bei unmittelbar vor dem Endziel mündenden 
Tunnelstrecken der Fall; *iie London- nnd North -Western -Eisen- 
bahn hofft daher, wohl nicht mit Unrecht, durch den geplanten 
Erweiterungsbau einen Tbeil des ihr durch die Chesbire- Linien 
seit Eröffnung der benachbarten Central -Station entzogenen Per- 
sonenverkehrs, namentlich mit Manchester und London, wieder 
an sich zu ziehen. 

Der aufserordentlich weitränmig entworfene Bahnhof enthält 
in seinem HaupttheUe 16 Geleise, mit 7 un schliefsenden bezw. 
zwischenliegenden Perrons. Von den letzteren enthalten die 
beiden mittleren eine je 10 m breite Fahrstrafse. Die Wagen- 
Ein- und Ausfahrt erfolgt vom Kopf der Station aus. Von den 
Geleisen dienen Je 5 für Aufstellung und Abfahrt und 6 für 
Ankunft, so zwar, dafs von den beiden Sufsersten das eine für 
abgehenden, das andere für ankommenden Marktgut- (Personen- 
und Güter-) Verkehr bestimmt ist, während die Übrigen ans- 
schliefslich dera Personenverkehr dienen. Die Aufstollungsgeleise 
sind, wie auf dem Bahnhofsplan augedeutet, noch auf etwa 
380 m anfserbalb der Perronhalle theils im Tunnel, theils im 
bereits ansgebrochenen offnen Einschnitt herausgezogen; letzterer 
ist daher auf genannter Strecke viergeleisig. 

Aufserordentlich geschickt ist die Ausnutzung der durch 
die Ortlichen Verhältnisse bedingten todten Ecken. Die an der 
Abfahrtsseite belegene hat aufser für das bereits erwähnte Markt- 
gutgeleis den liaum für die Anlage eines Locomotivschuppens 
für 4 Stände hergegeben, wobei der an der Tiefe fehlende Raum 
leicht durch Unterkeilernng der bocbliegenden St. Vincent -Stralse 
beschafft werden konnte, wälirend der auf der Ankunftsseite 
liegende, von Coppetshill und PeUew-Strafse umschlossene Streifen 
für die Anlage einer Pumpstation, behufs Entwässerung des 
Bahnhofs und Einschnitts, ausgenutzt ist. 

Sämtliche Weichen werden, wie für Person enbnhnhüfe Vor- 
schrift ist, mitteis Centralstellung bedient 

Hinsichtlich der Dienst- und Warteräume besitzt die Lirae- 
Street- Station eine von den meisten der englischen und nament- 
lich deijenigen der beiden andern Liverpooler Endbahuböfe in- 
sofern abweichende Anordnung, als die Vorfahrt für abgehende 
Beisende sich nicht an der Quer-, sondern an der Langseite, 
in dem überdeckten Lichthofe (bei x i im Plan) befindet. 

Wie eingangs bemerkt, besteht der Bahnhof aus einem 
älteren und einem neueren Tbeile; beide sind durch die Hallen- 
ausbildung zu einem einheitlichen Körper verschmolzen. Die 
im Jahre 1880 zum Abschlnfa gebrachte Erweitemng, welche 
die Niederlegung eines ganzen Strafsenviertols bedingte, ist 
flufserlich noch dadurch kenntlich, dafs die nach der Linie-Street 
liegende Vorderseite auf dieser Strecke durch 2 Gruppen von 
Privathäusern besetzt ist, welche nur die neu geschaffenen 



3 Ausfahrten bzw. Ausgänge frei lassen, während die Vorderseite 
des älteren Theils durch das im Jahre 1871 vollendete Bahn- 
hofshotel gebildet wird. Letzteres, ein großartiger, fünfstöckiger, 
in französischer Renaissance entworfener Bau, enthält von den für 
den Bahnhof in engerem Sinne erforderlichen Räumen nur die- 
jenigen zur Erfrischung der Reisenden (refreshment rooms), und 
zwar in einem Theile der nach dem Vorderperron des Bahnhofs 
belegenen Hälfte des Erdgeschosses. Alle übrigen Räume, die 
Warte- und Diensträume, sind in dem an der Abfahrtsse ito be- 
legenen beschränkten Langbau untergebracht. Die Vertheilung der 
betreffenden Räume ist aus den Bemerkungen auf Blatt 1 ge- 
nügend ersichtlich. In jüngster Zeit bat man noch die Billet- 
schalter aus dem genannten Dienstgebäude in besondere kleine 
Einbauten vor dem Kopf der an der Abfahrtsseite belegenen 
Geleisgruppen verlegt. Ein weiteres, gleichfalls in beschränkten 
Raumbemessungen angelegtes Dienstgebäude. GeschäftsiSurae dee 
„Superintendenten", „resident engeneer" pp. enthaltend, befindet 
sich an der äulsersten Ausfahrt, am Abschlofs dos Hallen- 
erweiterun gsbaues. 

Wie schon aus der obigen Zusammenstellung ersichtlich, 
wird die Gesaratweite der Halle bislang von keiner andern, und 
die Spannweite des gröfseren Bindersystems nur von der der 
StPancrus-Sfation in London übertroffen. Die für den Central- 
bahnhof in Frankfurt a/M. entworfene Halle würde in erster Be- 
ziehung, bei einer Gesamtweite von 172,5 m und 3 Bindersystemen, 
demnächst allerdings auch die Lime -Street- Station noch Ober- 
flügeln. Die Spannweite der Binder des älteren Theils beträgt 
03m, die des neueren Theils 57 m, der Scheitel erhebt sich bis 
23 m Über Schienenoberkaute. Die Bänder sind als Sichelträgsr 
mit einfachem Netzwerk nach dem Dreieck System gestaltet, die 
obere Gnrtung istl-förraig, die untere aus 2 Flacheisen gebildet; 
die Halle ist zum grö&eren Theil in Glas eingedockt Die 
Mittelstützen bestehen aus gufseisemen Doppolsäulen von 0,8 m 
Durchmesser, (Ehrend theils Säulen, theils Futtermauern, auch 
die Umfassungsmauern der Dionstgebäude die äufseren Auflager 
bilden. Noch ist zu bemerken, dafs die alte, aus der Zeit- 
schrft. f, Bauwesen, Jahrg. IX, sowie aus Brandt, Lehrbuch der 
Eisenconstructionen , bekannte ehemalige Perronhalle (Siehelfach- 
work) beim umbau des Balmhofs beseitigt worden ist 

2. Central-Station.») 
(Blatt 2.) 
Die Central -Station bildet den Endbahnhof der Cheshire- 
Linien. Die Einfahrt erfolgt von der Südseite Liverpools her 
mittels Abzweigung von dem ehemaligen Endbahnhof dieser 
Gesellschaft, der Brunswick -Station. Die Eisenbahn betritt un- 
mittelbar nach Verlassen der letztgenannten Station einen Tunnel, 
um unter starker Neigung den inmitten der Stadt, nächst der 
Lime-Strafsen- Station lielegenen Bahnhof , und hier das Tageslicht 
wieder zu erreichen. Der Bahnhof selbst befindet sich in der 
Waagerechten, während seine Umgebung vom Kopf der Halle aus 
1 stark ansteigt und die beiden Wege Überführungen innerhalb der 
I Halle selbst ermügiicht. Die erstoro Ueberführung ist 12ni breit 
und für Fuhrwerk nutzbar, die zweite dagegen dient nur für Fufs- 
gänger; beide sind recht geschickt mit dem Dachverband in der 
Weise verbunden, dafs die die Sägedächer tragenden Binder 
gleichzeitig als Fahrbahnhauptträger benutzt sind. 



•) Vgl, auch Taoger, Roisoberiolit über England, Zoitscbr, f. 
Bauwesen Jahrg. 1S77. 



Bie Halle enthält einoa Nebenpeiron für den Orts- nnd 
zwei Hauptperrons für den Femverkehr. Den beiden Haupt- 
perrons entsprechen je zwei Hauptgeleise für Ankunft bzw. Ab- 
fahrt. Der AnkTinftspeiTon enthält die FahrstraTse, welche, 
gleich der der Lime-Strafsen- Station, breit genug angelegt ist, um 
das Wenden der Wagen zu gestatten. Der Abfahrta-Mittolperron 
ist für die London- undManchester-Eiprefszöge Torbehaltcn und 
von dem Querperron durch Gitter getrennt. Das linksseitige, 
vom Nebenperron aus zugängliche Abfahrtsgeleis nimmt den 
Ortsverkehr auf. Die zwischen den Abfahrts- bzw. Abfahrts- 
und Ankunftsgeleiseu befindlichen Mittelgeleise dienen als Auf- 
steil ungsgeleise. Sehr vortheilhaft ist das linksseitige Dreieck für 
den Wagen- und Marfctverkehr ausgenutzt Der Zugang zu 
denselben ist aulser vom Nebenperron auch von den ansehliefsen- 
den Strafsen aus mi^glich. 

Wie bei den meisten englischen Bahnhöfen sind auch hier 
die Käumo für dienstliche Zwecke und für die Reisenden auf das 
geringste Mafa beschränkt. Dieselben befinden sich in dem Erd- 
geschofs des den Hallenubschlufs bildenden massiven Querbaues. 
Die durch eine leichte Halle überdeckte Vorfahrt befindet sich 
zwischen diesem nnd der von der Ganelagh-Strafse begrenzten, 
im Grundrifs dreieckig gestalteten Gepackbesorguug. Die zwei 
Stock hohe Eintrittshallo enthillt die sieben Billetkasaen und ist 
durch zwei Thürüffnungen mit dem Querperron verbunden. Gleich- 
falls von diesem aus zugänglich, befinden sich die knapp zabe- 
messenen Warteräurae für die Reisenden, einige Dienstrfiame, 
sowie der Treppenaufgang zum oberen Stockwerk. Letzteres 
enthält die Verwaltungsräume der Cheahire- Linien, deren gröfse- 
rer Theil, recht ungünstig, nur von der um die Eintrittshalle 
herumführenden Galerie aus zugänglich ist Die Erfrischungs- 
räume befinden sich in einem untergeordneten, an der Zufahrts- 
seite belegenen Nebenbau, ebendaselbst, in einem nur einstweilig 
auf geführten Anbau auf dem Perron selbst, die Aborte für 
Männer. 

Bemerkenswert!! bleibt noch die Ausnutzung der am Aus- 
gange des Bahnhofs, nahe dem Tunnelmunde belogenen todten 
Ecke für die Anlage eines Maschine naufsto 11 ungsgeleises nebst 
LocomotivBchuppen und Lösciigrube. Der Tunnelmund selbst 
wird durch die von diesem, sowie vom Bahnhof aus deutlich 
sichtbare Signal- und Weichenbude (Poiutsman"s box) beherrscht. 
Ebenso geschickt wie eigenartig in der gewählten Lösung ist 
die Ueherdeckung des in Form eines Vielecks gestalteten Haumes. 
Der dem Empfangsgebäude zunächst belegene und durch den 
linksseitigen Abfahrtaperron für den Ortsverkehr begrenzte Theil 
wird durch eine Perronhalle mit bogenförmiger Bedachung, das 
für den Equipagen- und Markt\'erkehr ausgenutzte Dreieck da- 
gegen durch Sagodilcher überdeckt, welche auf parallelgurtigen, in 
den Achsen der Bogenträger verlegten Gitterträgem ihr Auflager 
erhalten. Der von den beiden Ueberführungen begrenzte Theil 
trägt ein Dach mit durchgreifenden Bindern nach dem letzteren 
System; hieran schliefst sich zuletzt noch ein unüberdecktar, 
von hohen Futtenuauern umschlossener Raum, welcher in wirk- 
samer Weise dio Lüftung der Perronhalle sowie des Tunnels 
übernimmt. 

Der Eindruck der Halle ist, nameutlich durch die in schönen 
Verhältnissen entworfenen Bogenbindor ein durchaus gro&artiger, 
wenngleich bedauert werden roufs, dafs einestheils der durch das 
Empfangsgebäude nur unvollkommen bewirkte Querabschlufs 
und andrerseits das tiefe Einschneiden der Wegeüberflihrnng, 



bei der die Aufbauuntorkante sich nur um etwa 5 m über den 
Perron erhebt, eine Beeinträchtigung der Gesamtwirkung hervor- 
rufen. Der Umstand, dafs die Halle im höheren Grade dem 
Zugwind geöffnet ist, darf nach englischen Verhältnissen insofem 
weniger unangenehm empfunden werden, als der starke Verkehr 
von Zügen und Menschen nnd namentlich auch die lebhafte Be- 
nutzung der Fahrstrafse ohnehin einen wirksameren Luftwechsel 
in der Halle bedingen, als dies hei unseren Anlagen der Fall 
sein würde, Die Beleuchtung der Halle erfolgt ausschliefslich 
durch Oberlicht, und zwar innerhalb des durch Sägedächer ge- 
schlossenen Theils durch volle Glaseindeckung, während inner- 
halb der Bogenöffnungen Glas- und Zinkeindeckung abwechseln. 

3. Exchange-Station.*) 
(Blatt 2.) 

Die Exchange -Station in Titho-Bam-Strafse, nach der be- 
nachbarten „Bojal cichange" (Börse) so benannt, bildet den End- 
bahnhof der Lankashire- und Torkshire- Eisenbahn. Im Gegen- 
satz zu den Anlagen der Lime-Street- und Central -Station er- 
folgt die Einfahrt in den Bahnhof auf hohem, gewölbtem Viadnct 
Die nach der Tithe-Bam-Strafse sich ölRiende Vorderansicht fällt 
dem Fremden durch die äufserat geschickte Überwindung der durch 
die Bodengestaltung bedingten Schwierigkeiten und den male- 
rischen Aufbau des Empfangsgehäudes höchst vortheilhaft in 
die Augen. Der Bahnhof befindet sich auf einer in Absätzen 
sich ungefähr 8 m Über der Strafse erhebenden Höhe und wird' 
mittels einer mächtigen Freitreppe sowie mehrerer, für Ankunft 
und Abfahrt getrennt angeordneter Rampen erstiegen. 

Wenig in üebero in Stimmung mit der äulseren Erscheinung 
steht das Innere des Bahnhofs. Der Vorderbnu besitzt nur 
eine Tiefe von etwa 10 m und genügt selbst in Verbindung 
mit den an den Längsseiten angeordneten, beschränkten Neben- 
bauten nur in dürftigster Weise zur Aufnahme der nothwendig- 
sten Räumlichkeiten. Er enthält im Erdgeschofs anfsor den 
in der Achse angeordneten Billetschaltem die Gepäckannahme 
und einen Theil der Gastzimmer, im oberen Geschosse die 
Diensträurae des Abtheilungsingenieurs und Superintendenten. 
Alle übrigen Räume, die Wartezimmer, Geschäftszimmer des 
Stationsvorstehers usw. haben in den etwa 6 m tiefen Flügel- 
bauten Unterkunft gefunden. 

Die Perronhalle ist ungemein niedrig, schlecht beleuchtet 
und gelüftet. Die Bedachung ist eine nach hier üblicher Be- 
zeichnung „speciüsch englische": Satteldach mit einfachem Fach- 
werk und waagerechter Zugstange. Die Binder liegen in Ent- 
fernungen von 3 m. Bei der aufserdem geringen Höhenlage der- 
selben über Perronoberkante tmd dem Gewirr des Netzwerks, in 
dem, bei der grofsen Länge der Halle, der Durchblick den ein- 
fahrenden Zug sich scheinbar verfangen läfst, gewinnt die Halle 
ein höchst unruhiges und onvortheilhaftes Aussehen. Sie enthält 
fünf Personengeleiso, zwei Aufs toll ungsgeleise und drei Perrons. 
Von den Personengeleisen sind die beiden nördlichen ausschlieft 
lieh für Ankunft, die beiden vom Mittelperron aus zugänglichen 
für Ankunft und Abfahrt gemeinschaftlich bestimmt. Letztere 
Anordnung bedingt, dals der Mittelperron vorzugsweise fär den 
OrlBverkehr benutzt werden mufs, eine etwas unzweckmäfsigo 
und — abgesehen von der Kaumbesehrüukung — nur dadurch 
zu erklärende Einrichtung, dafs dieser Verkehr — zumal während 
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des Sommere nach dem benachbarten Seebade Soathport — hier- 
selbst Terhältnifsmärsig überwiegt Die Porrons haben bei der 
iSnmlichen Beschränkung nur in geringer Breite angelegt werden 
können, während der an der Aufsenkante der Änkunftsseite an- 
geordnete Fahm-eg bei einer Breite von lim verbaitnirsniiirsig 
reichlich bemessen ist und daher noch einige, fUr Spcditions- 
iwacke benutzte kleine, vorübergehend angeordnete Einbauten 
aufnehmen konnte. AufserordentUch günstig gestaltet sich bei 
der Anlage die dorch die Verschiebung der Hallen gegen die Babn- 
mittellinio ermöglichte Anordnung einer gröfseren Gruppe von 
Aufstellungsgeleisen nebst Wagen- und Locoraotivschuppou. 

Die gegenüber dem bedeutenden Verkehr vollständig unzu- 
reichenden Baumverhältnisse haben derLankasbire- und Torkshire- 
Eisenbahn die Nothwcndigkeit eines Umbaues des Balmhofes in 
jüngerer Zeit nahe gelegt. Die allgemeinen Umrisse des Planes 
sind aus der auf Blatt 2 beigegebeoen Zeichnung ersichtlich. 
Danach wird der Bahuhol' 11 Geleise und 5 Perrons einschliefs- 
lich einer Fahrstrafse erhalten; letztere soll mit einer Durch- 
fchrt verseben werden, welcher bereits in den allgemeinen Vor- 
bemerkungen gedacht wurde. 

C> Einrichtung des GUterverketirs und Anordnung der 
Güterbahnhöfe. 

Die nachfolgenden Bemerkungen beziehen sich vorzugsweise 
auf den zwischen den Docks und den Eisenbahnen von Liver- 
pool stattfindenden Gütcrumschlagsvertehr. Bereits in früheren 
Keiseberichten sind die Gründe erörtert worden, weshalb den 
englischen Eisenbahnen auch die Fortschaffung solcher Massen- 
güter zugefallen ist, deren Beförderung nach festländischen 
Begriffen mehr Sache der Canäle und Flüsse sein würde. Ist 
diesem Umstände schon ein grofser Theil des bedeutenden Um- 
schlagsverkehrs zwischen Seeschiff und Eisenbahn zuzuschreiben, 
BO ist zur Beurtheilung des Liverpooler Güterverkehrs noch 
folgender Punkt in EOcksicht zu ziehen. Wahrend der gröfsere 
Theil der Seeliafen])iatzo für einen grofsen Theil von Colonial- 
erzeugnissen (Indigo, Theo, Häute, Seide usw.) gleichzeitig einen 
Markt für die verschiedenen Länder bilden, sind die meisten in 
Liverpool einkommenden "Waren nur für das engere Fjigland 
bestimmt. Die Folge hiervon ist, dafs, während sonst, nament- 
lich in London, ein grofser Theil der in die Seehafenplätze ein- 
geführten Waren demnächst von dort aus wieder seinen Weg 
zur See nimmt, also innerhalb der Docks wieder zur Verladung 
gelangt, in Liverpool nahezu der gesamte Güterverkehr dem- 
nächst auf der Eisenbahn weiter verfrachtet wird. 

Die besonderen Schwierigkeiten, welche der Anlage der 
Liverpooler Dock -Güterbahnhöfe in den Weg treten, begründen 
sich, wie bereits früher angedeutet, aus der ungemein steilen 
Neigung der näheren Umgebung des Mersey, dessen Thalwand 
auf der Liverpooler Seite von der Dockstrafse fast auf die 
ganze Länge der Docklinie nach einer Neigung von 1 : 25 und 
darüber ansteigt. Die enge Bebauung und der hohe Werth des 
Grund und Bodens neben der Dockstrafse erschweren dazu in 
hohem Grade die rSumüche Ausdehnung der Bahnhöfe. AuTser 
der doppeigeleisigen „Dock line", welche in der ganzen Län- 
genausdebnung der Docks in der zwischen diesen und der Stadt 
belegenen Dockstrafse angeordnet ist, sind daher nur vereinzelt 
weitere Geleis Verzweigungen an den Eais der Docks mciglicb 
geworden. Hiervon abgesehen, wftren ausgedehntere Qeleis- 



anlagen auch schon dadurch erschwert worden, dafs Zwecks leich- 
teren Oeffnens die meisten Dockübergänge mittels doppelarm iger, 
iheilweiso mit grofser Neigung angelegter klappenartiger Dreh- 
brücken hergestellt sind. Unter diesen Verhältnissen war es 
Sache der Eisenbahnen, getrennt von den Docks innerhalb dos 
gröfserentheils bereits bebauten Stidttheiles ihre Güterbahnhöfe 
mit möglichster räumlicher Beschränkung anzulegen. Wenn 
nun auch ein Uebergang einzelner Güterwagen auf die Dock- 
linio nicht ausgeschlossen ist. so wird derselbe doch, abgesehen 
von der weiteren, aus der Benutzung derselben durch getrennte 
Verwaltungen sich ergebenden Beschränkung, noch dadurch ins- 
besondere erschwert, dafs die eigentliche Docklinie vorzugsweise 
von den in diesen Geleisen spurenden und in engen Zwischen- 
räumen fahrenden Omnibus benutzt wird. Ein Betrieb mit Lo- 
comotiven ist denn auch ebensowohl aus diesem Grunde, als 
auch der Feuergefährlichkeit halber auf genannter Linie aus- 
geschlossen; derselbe erfolgt nur mittels Pferde. Der bei wei- 
tem grOfsere Theil des zwischen deu Docks und den Güterbahn- 
höfen sich vollziehenden Verkehrs mufs also mittels Landfuhrwerks 
bewältigt werden. Dafs diese nach unsem Begriffen geradezu 
unbegreifliche Verkehrsart in solchem Umfange ausführbar 
erscheint, ist wesentlich der anfserordentlich zweckmäfsigen Ein- 
richtung des Landfuhrwerkes, sowie der ausgezeichneten Be- 
schaffenheit des verwendeten Fferdematerials zuzuschreiben. Er- 
steres besteht aufscr aus vierrädrigen Wagen aus zweirädrigen 
Karren, wie solche am Niederrhein, in Belgien und Frankreich 
gebräuchlich sind. Das Ladeprofil derselben ist wesentlich ge- 
ringer, als bei dem hier üblichen schwerfälligen Kollfuhrwerk, 
und gestattet daher eine leichte Bewegung auf den verhältnifa- 
mäfsig schmalen Ueberladekais der Güterschuppen. Der Vorzug 
des hieeigen Rollfuhrwerks hinsichtlich der Leichtigkeit der Be- 
und Entladung wird durch die reiche Ausstattung der Eisen- 
bahn - Güterschuppen mit kleinen Krahnen reichlich aufge- 
wogen. 

Mehr als in einer Beziehung trägt zur Erleichterung des 
Betriebes allerdings der Umstand bei, dafs die Beförderung der 
Güter zwischen den Docks und Güterstationen gröfserentheils 
seitens der Eisenbahnen selbst erfolgt, und dafs daher jeder 
Güterbahnhof über eine entsprechende Anzahl eigener Fuhrwerke 
verfügt. Ebenso hilft auch die scharfe Trennung der verschie- 
denen Verkehrszweige und Verkehrsrichtungen auf den Güter- 
bahnhöfen. Erstere wird in Liverpool dadurch erleichtert, dafs 
sich die Docks selbst nach den verschiedenen Verkehrsartikeln 
mehr und mehr auf einzelne derselben beschränken und dem- 
entsprechend auch die zunächst belegenen Güterbahnhöfe ihren 
Verkehr möglichst denselben anpassen. Bezüglich der Trennung 
der Verkebrsrichtungen in gleicher Weise, wie dies bei den 
Personenbahnhöfen durchgeführt ist, hat die Erfahrung gelehrt, 
dafs die Umstände, welche ein Umstellen der leeren Eisenhahn- 
wagen hen'orbringt, wesentlich geringer anzuschlagen sind, als 
die durch eine gleichzeitige Benutzung der Ladebühnen (qnays) 
für Ausfuhr- und Einfuhrgüter verursachte Boschränk-ung der 
Uebersicbtlichkeit Die Art der Benutzung der Bühnen ist bei 
den neueren Anlagen durchweg fest geregelt; namentlich tragen 
auch die Theilungen derselben nach Bestimmungspunkton (Lon- 
don Quay, Manchester Qaay usw.) in hohem Grade dazu bei, 
die Uebersicbtlichkeit noch weiter zu erhöhen. Aus dieser Ver- 
kehrsanordnung erklärt sich denn auch die ungemein zahlreiche 
Verwendung von Drehscheiben auf den englischen Gfltsrbahn- 



Htm. DaB Bedllrfiiii^, sofort nach erfolgter Entladung eines 
Wit^DS denselben auf kürzestem Wege zum Zwecke der schleu- 
nigen Wiederbeladung auf die andere Verkehrsseite zu schaffen, 
mufste nothwondig zu diesem System führen. Dennoch giebt 
schon ein Blick nuf die englischen KohlenhfLfen leicht zu er- 
kennen, dnlä da, wo das BedÜrfniTs sofortiger Wioderbekdung 
nicht vorliegt, die Verwendung von Drehscheiben wieder sogleich 
einer solchen von Weichen Platz gemacht hat. 

Was nun des weiteren in erster Linie die Ausbildung der 
Güterstationen, sowie die Besdiaffenheit der Güterwagen betrifft, 
so sind im Gegensatz zu den festländischen Anlagen bekannt- 
lich die ersteren in England fast allgemein Überdeckt, die letz- 
teren dagegen offen construirt. (Vgl. auch Schwabe S. 66.) Der 
Vortheil offener, nur mittels Theerdecken geschlossener Wagen 
für den Stückguti^erkehr begründet sich namentlich ans der 
Leichtigkeit der Be- und Entladung. Man findet daher auch 
auf englischen Güterbahnhi^fen Krahne und Aufzugs Vorrichtun- 
gen in aufserordontlich reicher Fülle verwendet, Verkehrsorleich- 
teningen, die bei den in Deutschland flbüchen geschlossenen 
Wagen und bei der Bauart der Güterechuppen meist Uiian- 
wendbar sind. Die Vortheilo geschlossener Wagen für den 
Transport leicht verderbender Waren sollen dabei in keiner 
Weise bestritten werden, doch werden dieselben in der E«gel 
weit überschätzt. Die gröfsere Schnelligkeit der An- und Ab- 
fuhr, die schnellere Besorgung der Güter, die Ueberladuug inner- 
halb voll überdeckter Bahnhöfe, die Einrichtung von Güt^r- 
achnellzügen, wie solche im englischen Betriebe auf den Haupt- 
strecken eingerichtet sind, eignen sich in mehr als einer 
Weise, den vorgenannten Vorthci! verdeckter Güterwagen 
auszugleichen. 

Unsere Bahnhöfe entbehren fast durchweg Verladeeinrich- 
tnngen mit Maschinenbetrieb, besonders sind Erahne leich- 
terer Bauart (0.5 bis 0,75 t) durch Dampf oder nament- 
lich Wasser bewegt, wie sich solche innerhalb der englischen 
Güterbahnhöfe in gröfster Anzahl befinden, selten anzutref- 
fen, weil sie eben für nnsere bedeckten Wagen unbrauch- 
bar sind. So lange man diese als Regel für Stückgut nicht 
aufgiebt, sind allerdings Bolche Erahne zwecklos, wie dies 
z. B. der Lehrter Güterbahnhof in Berlin mit seinen unbenutz- 
ten Erahnen zeigt. 

Die vorwiegende Verwendung von Wasserkraft für die Be- 
dienung der Ladevorrichtungen in Güterbahnhöfen ist in Eng- 
land — abgesehen von der gröfsereu Feuersicherheit, dem ge- 
ringeren Platz verbrauche, sowie der leichten Vertheilbarkeit — 
wohl dem Umstände zuzuschreiben, dafs dieselbe auch eine 
leichte Anwendung für den Verschiebdieust, nämlich mittels der 
durch Wasserkraft bewegten Spille — capstans — gestattet 
Beispielsweise werden auf den vollüberdeckten Güterbahnhöfen 
der Waterloo- und Wapping- Station der London- und Korth 
Western- Eisenbahn zu Liverpool sämtüche Arbeiten beti-effs des 
Ordnons der Züge, die Bewegung der Wagen, Wendung der 
Drehscheiben nsw.„ unter Ausschlufs jeglichen Locomotivhetriebs 
ausschliofslich mittels der letzteren vollzogen. 

Einen weiteren wesentlichen Gesichtspunkt für die Leistungs- 
fähigkeit der englischen Güterbahnhofe bildet übrigens noch die 
zwangsweise An- und Abfuhr der mit der Stadt auszulau- 
sclienden Güter seitens der Eisenbahngesellschaften. Da wo es 
das Bedürfnifs erheischt, werden innerhalb der Städte Sammel- 



stellen für abgehendes Gnt eingerichtet, anf denen das Stflok- 

gnt gesondert und, ohne den Verkehr auf den eigentlichen Güter- 
bahnhöfen wesentlich zu belasten, zu den regelrechten Abfahrt- 
zeiten der Güter fortgeführt wird. 

D. Die Güterbahnbsre In Liverpool. 

1. Wapping-Station. 
(Blatt 3.) 

Die Wapping- Güterstotion, die älteste der London- und 
North Western -Eisenbahn, liegt unweit des Custom House, dem 
gleichnamigen Dock gegenüber. Sio setzt sich aus einem älte- 
ren und einem neueren Theil zusammen. Für die Anordnung 
der gesamten Anlage war die Neigung des Platzes, welcher von 
den Docks nach der Parkseite ungefähr im Verhältnifs von 
1 : 25 ansteigt, bestimmend. Die Zufahrtsgeleise, welche den 
Güterbahnhof mit dem Eangirbahnhof Edgehill im Osten Liver- 
pools verbinden, liegen bis unmittelbar vor der Einfahrt in den 
ersteren im Tunnel, sodann in offenen, bis 10 m hohen, mit 
Futtennauern umschlossenen Einschnitten und münden an der 
Doekstrafse seibat in der Höhe derselben. Dies hat zur Folge, 
dafö die Ladebühnen, welche sich durchweg der Höhenlage der 
BodenflAche anschliefsen, eich zum Theil in bedeutender Höhe 
über den Geleisen befinden. Für das Verständnilä der Betriebs- 
theilung aus den vorangestellten Bemerkungen ist daran zu 
erinnern, dafs der Verkehr zwischen der Güteratation und den 
Docks gröfserentheils mittels Land fuhrwerk und zwar unter 
strenger Scheidung von Zufuhr- und Abfuhrrichtung erfolgt. 
Es pflegen danach die Zufuhrstrafsen den Mittelpunki der An- 
lage zu bilden. 

Die Zufahrt des Landfuhrwer^ findet grcrserentbeils von 
der Sparling-Strofse aus statt. Die überdeckte Ladebühne wird 
in dem der Doekstrafse zunächst liegenden Theil durch das der 
Straisenhöhe folgende Erdgeschofs des Lagerhauses gebüdet 
Eine weitere Zufalirt für das Landfuhrwerk befindet sich in 
Höhe der Geleislage in dem nächst anschlief senden unttberdeck- 
ten Hofe. Auf letzterem findet auch namentlich die Umladung 
der für die Ansfuhr bestimmten Walzeisen, Maschinen usw. statt, 
und zwar mittels des in der Querschnittszeichnung auf Bl. 3 
dargestellten Krahngerüstes. Den Zwecken der Ausfuhr dienen 
femer die oberen Stockwerke des mittleren Lagerhauses, sowie 
der überdeckte Fahrweg der Blundell-Strafse. 

Der Fahrweg für die Einfuhr, welcher gleich dem der 
Seite für die Ansfuhr der Bodenerhebung folgt und von der 
Doekstrafse nach Park lane an.stoigt, befindet sich in dem Er- 
weiterungsbau. Derselbe ist nebst den für den Einfuhrverkehr 
bestimmten Geleisen gröfatentheils Überdeckt, Als Lagerräume 
für Einfuhrgüter dient hierselbst vorzugsweise das gleichfalls 
der Erdbodenlage sich anschmiegende Erdgeschofs des mittleren 
Lagerhauses, während die unter dem oberen Theile desselben 
sowie des Fahrwegs liegenden Kellerräuroe gröfatentheils Aus- 
fuhrgüter (Ale u. dgl.) aufnehmen. Für die weitere Veriadung 
von dem Fuhrwerk auf die Eisenbahnfahrzeuge dient noch der 
obere, an der Sparling-Strafse belegene und von dieser aus zu- 
gängliche einstöckige Schuppen. 

Soweit, namentlich zur Nachtzeit (dies zwar, wie bereits 
erwähnt, wegen der am Tage vorherrschenden Benutzung der 
Dockgeleise für die Pferdebahn), ein unmittelbarer Ueberlado- 
verkehr zwischen Schiff und Eisenbahn möglich ist, wird dieser 



durch die beiden mit den Dockgeleisen in Verbindung gebrach- 
ten Mittelgeleise beirirkL Der Verschieb verkehr innerhalb des 
Güterbahnhofs erfolgt hauptsäcliUch mittels Drehscheiben. Ein- 
zelne, durch die ^nze Breite des Bahnhofs durchlaufende Dreh- 
scheibenatrarsen gestatten die Durchführung von Wagen von 
der Ausfuhr- nach der Einfuhrseite. Die Bewegung der Wagen, 
sowie der Drehscheiben erfolgt thcils mittels durch Wasserkraft 
bewegter Spillen, theils auch noch durch Pferde. Die Hebe- 
Torrichtungen in den Ladescbuppen bestehen gröfserentheils aus 
leichten SSuIenErahnen von 0,5 bis 1,25 t Tragßhigkeit, in 
den Lagerhäusern gleichfalls aus solchen, sowie aus Anfiflgen 
und Lntenkrahnen ; dagegen besitzen die für die Verladung von 
schwereren, namentlich Eisen- Stücken bestimmten Laufkraliae 
eine Tragfähigkeit von 10 t. 

Als Betriebekraft der Bewegungs- und Hebevorrichtungen 
wird innerhalb des älteren Theiles Dampf, in dem neueren Theil 
Wasserdruck verwendet. Dem letzteren Zwecke dienen vier 
Kraftansammler und zwei Dampfmaschinen zu je 70 Pferde- 
kraft, dem ersteren drei Dampfmaschinen zu je 30 Pferde- 
kraft Eessel- und Maschinenhaus befinden sich in den unter- 
kellerten Räumen der Karrwego im oberen Theile des Güter- 
bahnhofes. 

Die Verbindung der Güterstation mit dem Bangirbahnhof 
Edgehill erfolgt durchweg im Tunnel unter der Stadt fort in 
ansteigender Kampe von 1 : 40 bis 1 : 32, Die gerade Ent- 
fernung beträgt l'/i englische Meilen und wird in etwa 10 
Minuten zurückgelegt Der Betrieb aufwärts erfolgt mittels 
Zugseils. Die feststehende Maschine beendet sich in Edgebill, 
und zwar arbeitet dieselbe gemeinschaftlich für den Wapping- 
und Water! 00 -Güterbahnhof, während, wie bereits erwähnt, der 
zwischen beiden liegende Limestrafsen-Personenbahnliof Locomotiv- 
betrieb hat Das aus Eisendraht hergestellte Kabel ohne Ende 
befindet sich mit seinem unteren Theil in einem in der Mitte 
des AnfTahrtfigeleiscs ausgesparten Canal, wahrend der obere 
Theil sich über kleine, auf den Schwellen befestigte Walzen 
bewegt Gewöhnlich werden in einem Gange 18 Wagen hoch 
gezogen, deren Kopf der Leit- und Bremswngen bildet, welcher 
durch AnkuppJnng an das obere Seilende nach Bewegung der 
Umkehrtroramel in Edgehill den Güterzug hinauiTübrt. Behufs 
der Ankupplung befindet sich auf dem genannten Leitwagen 
eine einfache Windevorrichtung, das Kabel wird mittels dersel- 
ben ungeföhr 30 cm über Schienenböhe angehohen, zwischen 
zwei hölzerne Bremsbacken gel^ und demnächst noch durch 
einen „catcher" klauenartig gehalten. Eine einfache Hebel- 
bremse befindet sich auf dem Bremswagen und gewöhnlich noch 
) gleiche an dem Schlufswagen. Die Bedienung eines sol- 
chen Zuges setzt sich aus der aus zwei Leuten bestehenden 
Bemannung des Leitwagens und dem Bremser des Scblul^wagons 
zusammen. Die von Edgehill abwärts gehenden Züge fahren 
meist unabhängig von den aufwftrts gebenden, nur mittels Brems- 
wagens. 

Hinsichtlich der Auf- und Abfahrten der Güterzüge von 
den Güterstationen nach Edgehill sind keine festen Fahrteiten 
bestimmt Die Regelung derselben ist nelraehr den Aufsicht&- 
beamten der Central weichen stelle auf Edgehill nach Verständi- 
gung mit dem Vorstande der Güterstation anheim gestellt Regel 
hierbei ist, dafs behufs Erleichterung des Verkehrs auf den 
Güterbahnhöfen tbunlicbst bald nach Zusammenstell ong eines 



fertigen Güterzuges die Abfühmng desselben nach Edgehill, und 
umgekehrt die Abfahrt von letzterem Punkte nach den Güter- 
bahnhöfen, so bald erfolgt, wie der nöthige Platz zur Auf- 
nahme der Wagen vorhanden ist. 

Der Eisenbahnbetrieb auf dem Güterbahnhof wird, soweit 
dies für die Vertheiinng nnd Zusammenstellung der ankommen- 
den und abgehenden Züge erforderlich ist, gleichfalls mittels 
Centnilstellung geregelt 

2. Waterloo-Station. 
(Blatt 3.) 
Mehr noch als der vorheschriebene Güterbahnhof ist die 
Waterloo-Station, der gleichen Eisenbahngesellschaft gehörig, 
durch ihre aufserordentlich günstige Lage zu den Docks aus- 
gezeichnet. Dieselbe gilt deshalb, sowie wegen ihrer grofsen 
Ausdehnung, allgemein als der am vorthoilhaftesteu gelegene 
Güterbahnhof Liverpools und bildet die Centralstelle der Güter- 

■ Verwaltung der London- und Sorth Western -Eisenbahn, enthält 

' daher namentlich auch die Geschäftsräume des Vorstandes der 

j Güterverwaitung. 

I Die Gesamtanordnung der Anlage sowie die Betriebsein- 

theilung ist deijenigen der Wapping- Station nahe verwandt 
Die Bodenfläcbe steigt auch hier nach der Stadtseite ungefähr 
im Verhältnifs von 1 : 25 an, und wie dort ist auch hier der 
Bahnhof mittels unterirdischer, unter der Stidt im Tunnel fort- 
geführter Seilbahn an den Bahnhof Edgehill angeschlossen. Den 
Mittelpunkt der Anlage bilden zwei, der Bodennoigung sich 
anschliefsende Wege für das Strafsenfuhrwerk, von denen der 
nönUiche der Einfuhr und der Ausfuhr gemeinschaftlich, dage- 
gen der südliche auschliel^Uch dem Einfuhr verkehr dient; beide 
stellen gleichzeitig die Verbindung zwischen der Doekstrafse und 
Great Howard -Strafse her. Eine gröfsere Anzahl von tieflie- 
genden, von der Doekstrafse aus zugänglichen Fahrwegen be- 
findet sich neben den Geleisen in gleicher Höhe mit diesen; sie 
laufen danach gegen die Great Howard -Strafse todt Die bei- 
den den Bahnhof umschlie (senden ölTeatlichen Stralsen, die Oil- 
nnd die Formbj-Strafse, haben mit demselben keine unmittelbare 
Verbindung. Der bei weitem grOfste Theil des Güterbahnhofs 
ist überdeckt, und zwar vorzugsweise mittels einstöckiger Schup- 
pen; nur ein drei stickiges Ligerhaus ist in dem alten ThetI 
für Ausfuhrzwecke vorbanden. Der Ansfuhn^erkehr erstreckt 
sich hier in der Hauptsache auf Zeugstoffe, Zinn und Eisen; 
für die vorübergebende Stapelung der letzteren, namentlich von 
gewalzten oder gezogenen Eisen schirächcrer Starken, ist eine 
besondere Abtheilung an dem Südende eingerichtet Der Ein- 
fulurerkehr umfafst vorzugsweise Baumwolle, Colonialwaren nnd 
Getreide. Die Trennung nach Bestimmungsrichtungen ist in 
der Weise bewirkt, dafs die Fahrwege dieses Verkehrs nach 
Ha uptziej punkten , der Länge nach, eingetheilt sind. 

Der Eisenbahnbetrieb erfolgt, wie auf der Wapping-Sta- 
tion, innerhalb des Bahnhofes selbst mittels Spillen; nur auf 
der oberen Strecke, zwischen der Great Howard -Strafse und dem 
eigentlichen Tunnelmnnde, also innerhalb der üebcrfQhmng der 
Lankashire- und Torkshire-Eisenbahn, vereinzelt mittels Loc<>- 
motiven. Die Betriebskraft für die Spille sowie für die inner- 
halb der Schnppen verwendeten Erahne ist gr^fstentheils Was- 
ser und wird gestellt von zwei Kraflsammlem , von 5,5 m 
HnbbOhe. Einige von den in dem alten Theil vorhandenen 



Hab- und Bewegnnggvorricbtnngen . so namentlich die Anfiflg« 
des Lagerhaases. werden mit Dampf bedient 

Der benachbarte Great Howard -StrafBen-Güterbahohof der 
Lanbashire- und Yorkshire -Eisenbahn steht, wie ana der Gleich- 
artigkeit der auf dem Bahnhof d?r letzleren selbst stattfinden- 
den Anordnung leicht zu schlielsen wSre, in keinerlei Verbin- 
dung mit der beschriebenen Waterloo- Station: die erstere ist 
vielmehr über die sechs Geleise der letzteren mittels einer ge- 
wölbten Brficke überfahrt 

3. Canada Dock-Station. (London- und North 
Western-Eisenbabn). 
fBbtt 4.) 

Im Gegensatz zu der Waterloo- und der Wapping- Station 
ist die Canada Dock-Station eine in einheitlichem Entwarf ent- 
standene und deshalb durchweg klare nnd übersichtliche Anlage. 
Dieser Vorzog ist namentlich dem Cmstande zozaschreiben . dafs 
die in diesem Städtdieü weniger rorgeschrittene Bebaanng, so- 
wie die massigere Neigung des Geländes eine griirsere Ungen- 
ansdehnang des Bahnhofs gestattete nnd hierdurch die Möglich- 
keit gewährte, die für die Vertheilong nnd Znsammenstellang 
der zage erforderlichen Verschiebgeleise anf dem Bahnhofe 
selbst anzuordnen. Letzterer ist dnrch die Zweiglinie Bootle 
branch mit Edgehill, dem bereits mehr&cb genannten Sammel- 
punkte der London- und North Western -Eisenbahn, rerbunden, 
jedoch, ans Toi^enanntem Gnmde and da die Linie mittels 
Locomotiren befahrbar ist, im Gegensatz zu den beiden rorbe- 
handelten Bahnhöfen TOn diesem Punkt» ziemlich nnabhisgig. 
Vährend die beiden Siteren, dem IDttelpnnkt der Dodu mehr 
benachbarten Bahnhofe anssdüiefsUrh StSckgutrerkehr, nament' 
fich in weitkroDen Colonialwaren nmfinnrn. nimmt die Canada 
Dock-Sbtion gleidtzcitig andi den Tnkelir ron BoberzeagnisBen 
ant Der bei vritem gifibeie Tliea d« Bahaliofes kosnte daber 
nnfiberdeclrt bletbes, und es ist, ien leitigai BedSiiDilii estapn- 
dKDd, nur ein iberiBc ite r giobenr I^ger- tat IJ«(>eria4enni 
- AmhOa bexw. ShüAf 
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Für den Ansfohrrerkehr ist daü Hüdlich bol<igMM : 
stockige Lagerhaus bestimmt. Das erhöhte P^rdgescbofii dessel- 
ben nimmt namentlich den Zinnverkehr auf; auf die oberen 
Stockwerke, welche durch AufzQgn Db«r den Zufohr- bezw. Ab- 
fuhrwegen sowie durch I^ukonkrahne bedient werden, verthoilt 
sich der Übrige Stück gutverkehr. Die Beförderung vom I.8ger- 
haoee nach den Docks erfolgt fagt amutvliliefiiiich mittels Roll- 
fubrwerk. Da die vorhanden» Platzbreite und die beschränkte 
Linge des Lagerhauses ein Wenden der Landfahrwerke gentat- 
ten, so konnte der Fahrweg fBr I«tzt«re in der GeleishOhe lie- 
gen bleiben. Hierdurch wird gleichzeitig eine waagerechte I^nge 
des Zinnbodens in niBfsiger HOhe ülier der Schimenoberkant« 
(0,94 m) und hierdurch ein bequemer Uclwrlndercrkehr einer- 
seits von den Eisenbahnwagen auf den Lagerboden. wie andrer- 
seits von letzterem auf das I And fahrwerk ermöglicht. Im 
Gegensatz zu den Ladororrichtungen der Schoppen werilen hier- 
selbst die Krahne ond AufzDge dnrch Wasser mittels tweier 
Kraftsammler (eine MASchine zu 60 I'ferdeknift) bn<tienL KQr 
die Aarfuhr von Stab- und gegowenem Ei«en dient ein an 
den oberen TbeD des Einfuhrschuppens angebautes Ijanfkrahn- 
gerttet 

Besondere EnHLhnnng verdient noch ein für die Aufbe- 
wabnug von frischem eingefOhrtem ScbUiditflaBcb getroifena 
Einricbtang. Dietelbe befind«« slcli in cttHn besoodvmi Oekii^ 
pen an der Südseite de* BafanboAi, wbe der Üebetfatunog der 
Derby-StraüK, md beiriebt am einer Fleiidikiniaier, deren 
WSraegisd über dnrcb «orgfUtig angttegt* SclintzwSndie aaeh 
auf kfiofltlicbe Wose nthe den Oefnerpmkt gtAattea wird. Zu 
dieeem Zweck sind Ungi der Winde, Mvie in Tereint«!! fMi«a> 
den 8iokn, Sefalangen n» gezogen«» Bdir vertbeilt, w«t^ 
nack Art der WamwanerbeiznngeD eine KaltwunerlMtmg anf- 
oehoteB. Das Dreckwaawr der letzteren wird darch hok klftn« 
Gasmawbine danond in Bewegung gehalten, wobei dusolbe ire- 
zwnngoi wird, nnnen Sreiriaaf dnrch ein mit zeAlHnertem 
Eis genOtM, im FMidinitB nfgeeteUtca Ueinaa BocJi*Wa*> 
sertiecieii ra ndnen, von dem t» mck, Mnik «hgtMUt, dndi 
die Slobiiätaag nrlknH 

Zum edümm wi aeeh enftot, dafii ait de« 8«eftklM»> 
hof eine Unne PernoneMtitiei wab in d w »t, die indenN» mt 
Ar den Srfliitei Teitekr Bedniar loflit. DimUie m nm 
dtr D(f|pj-8tnbe BtfMn nedningnMiF Ti^yn fipMMer 
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bis jetzt ausgebaut«!! Bockreihp. Gleich der vorbehandelten 
Canada Dock-Slation liegt derselben ein einheitliclier Entwurf 
zu Grunde uad ebenso ist sie durch die Zweiglinie Bootle-branch 
der London- n. North TVestem-EiBonbalin mit Edgehill verbun- 
den. Der ÄnschliiTs an die Canada Dock-Linie erfolgt unweit 
der letztgenannten Station zwischen den beiden Zweiglinien der 
Lankashire- 11. Torkshire-Eisenbatui in einem kurzen, zwischen 
zwei anschliersenden Tunnelstrecken belegenen Einschnitte. Der 
Bahnhof hat infolge dessen gleichfalls Locomotivbetrieb , auch 
die nßthigen Verschiebgruppen erhalten, die tiaa Zusammenstel- 
len und Auflösen ganzer Züge gestatten. Dieser Bahnhof gilt 
mit Recht unter denen der London- u. North Western- Eisenbahn 
als die zweckmäfsigste Anlage; es ist dies namentlich dem Um- 
stände zn danken, dafs der Landerwerb den Ankauf einer lan- 
gen Front an der Dockstrafse gestattete. Zufolge dessen war 
es möglich, die Güterschuppen für den Stückguty erkehr parallel 
zu der Oocklinie anzuordnen nnd dadurch ansteigende Fahrwege 
und Ladebühnen innerhalb der Güterschuppen zu vermeiden, 
ohne gleichzeitig die Möglichkeit einer Durchfahrt, wenigstens 
für die Baum wollen bühne, zu Terlieren. 

Der Güterbahnhof setzt sich aus drei Theilen zusammen, 
von denen der mittlere für die Verladung von Stückgut, der 
südseitige namentlich für die Eisen-Aus- und die Holz-Einfuhr 
und der nordseitige vorzugsweise für die Holzeinfubr bestimmt 
ist. Der erstgenannte Theil ist wiederum nach Ein- und Aus- 
fuhrverkehr strenge geschieden. Für ersteren dienen die drei 
gekuppelten Ueberladeschuppen, für den letzteren das der Dock- 
strafse zunScbst belegene mehrstöckige Lagerhaus. 

Die Anenlnuug der Einfnhrsc huppen ist aus dem beige- 
gebenen Querschnitt auf Blatt 4 ersichtlich. Den Mittelpunkt 
derselben bilden die beiden für den Verkehr des Landfuhnverks 
bestimmten Ueberladehühnen , deren obere eine Durchfahrt nach 
der Derby-Sfrafse besitzt, während die mittlere, breitere als 
ZungenbQhne ausgebildet ist Erstere dient ansschliefslich für 
den Baum wollen verkehr; ihre gleichmüfsige Höhenlage von 2,55m 
über Schienenoberkante ist so gewählt, dafs ein unmittelbares 
Abrollen der Baumwollenballen auf die Eisenbahnfahrzeuge ohne 
Anwendung von Krahnou möglich ist. Es sind dementsprechend 
auch nur einige Handkrahne zur Aushülfe daselbst vorgesehen. 
Die mittlere Zungcnbübne dient für die Verladung des übrigen 
StOckgnts; ihre gleichfalls gleichbleibende Höhenlage von 1,35 m 
Über Schienenoberkante bedingt die Anwendung von Erahnen. 
Die letzteren werden sftmtlich durch Wasserkraft bedient, sind 
anfaerordentlich leicht (für Lasten von 0,75 bis 1.5 t) gebaut 
und geschickt mit dem Dachverband in Zusammenhang gebracht. 

Das für Ausfuhrzwecke bestimmte Lngerliaus ist mehr- 
stöckig, mit Aufzügen und Erahnen reichlich ausgerüstet ent- 
worfen nnd nimmt zwei Geleise nebst einem Fahrweg für Eoll- 
fuhrwerk auf. 

Der zwischen dem Einfuhr- und dem Ausfubrschuppen 
belegene unüherdcckte Theil enthält neben mehreren, nament- 
lich für einen beschränkten Verkehr in Eohlen, Erzen und 
Mineralien bestimmten Geleisen, noch einen dem gleichen Zweck 
dienenden Fahrweg für KoUfulirwerk. Die Anordnung der bei- 
den anderen, vorzugsweise für den Kohgutverkehr bestimmten 
Abtheilungon ist ohne weiteres aus dem Lageplan auf Blatt 4 
klar. Der südlich belegene Theil ist mit einem grofsen Lauf- 
krabn ausgerüstet für die Verladung von eingeführtem Langholz. 



Nebenan befindet sich noch ein eigner Sehuppen für die vor- 
liluflge Aufnahme von Stab- und Profil-Eisen, welches für die 
Ausfuhr bestimmt ist. Die nördlich belegene Ahtheilung wird 
durch ein besonderes, neben dem Lagerhaus vorbeiführe ndcs und 
die Nachbarstrafse in deren Höhe kreuzendes Doppelgeleis mit 
dem Haupttheile des Güterbahnhofs verbunden. 

In gleicher Weise wie auf der Canada Dock-Station wurde 
auch hier die Anlage eines kleinen Personenbahnhofs beabsichtigt 
Die Lage desselben ist in dem Lageplan angegeben; er um- 
fafst einen hochgelegenen Zungenpenon, nebst kleinem, von der 
Dockstrafse aus zugänglichen Empfangsgebäude. 

Der Betrieb der Erahne, Hebevorrichtungen usw. erfolgt 
durchweg durch Wasserkraft. Dem vorläufigen Bedürfnis ent- 
spricht eine Dampfmaschine von 70 Pferdekraft nebst einem 
Eraftsammler von 100 t Gewicht 

5. Great Howard Street-Station. 
(Blatt 3.) 

Kür die Schwierigkeiten, mit denen die Anlage der Liver- 
pooler Güterbahnhöfe, inmitten des Vorkehrsmittelpunktes, zu- 
folge der dichten Bebauung der Stadt sowie des st«il6n Ab- 
hangs derselben zum Mersey zu kämpfen hat, liefert dieser 
Bahnhof ein beredtes Beispiel. Bereits bei Beschreibung der 
Waterloo- Station der London- u. North Western -Eisenbahn ge- 
scluih desselben Erwähnung. Die von letztgenanntem Güter- 
bahnhof nach Edgehill führende Verbindungslinie wird durch 
die Great Howard Street-Station Überbrückt Da diese in sich 
wieder ein staffelfömiig angelegter Bahnhof ist, so befinden 
sich an der genannten Stelle drei Geleishöhenlagen unmittelbar 
übereinander. 

Wie bereits erwähnt, besteht keine Verbindung zwischen 
den Bahnhöfen der beiden Gesellschaften , während diesolbe zwi- 
schen den beiden Höhenlagen der Great Howard Street-Station 
der Lankasliiro- u. Yorkshire- Eisenbahn selbstverständlich her- 
gestellt ist. Der Vorkehr mit den Docks wird hier, in Er- 
mangelung eines Anschlusses an die Dockbahn, ausschliefslich 
mittels Rollfuhrwerks bewirkt. 

Die Great Howard Street-Station befindet sich unmittelbar 
an der Hiiuptlinio der Lankashire- u. Yorkshire- Eisenbahn , zwi- 
schen dieser und der Great Ho ward -Street, unweit des End- 
bahnhofes derselben, der Exchange -Station. Der Eisenbahnvia- 
dnct ist zu diesem Zwecie von der Ueberschreitung des Leeds- 
u. Liverpool -Cauals an auf längere Strecke um mehrere Geleise 
verbreitert, von denen sodann auf Great Howard Street-Station 
noch eine weitere, gleichfalls in der oberen Höhe liegende 
Gruppe abzweigt. 

Der Betrieb des Bahnhofes ist nach den beiden Höhen- 
gnippen streng zu scheiden; letztere sind daher auch in dem 
Lageplan auf Blatt 3 durch verschiedene Art der Zeichnung 
besonders bemerklich gemacht. Den Verkehr mit den im Höch- 
niveau belegenen Geleisen vermitteln die oberen Stockwerke 
eines ausschliefslich diesem Zwecke gewidmeten zweistöckigen 
Lagerhauses an der Great Howard -Street, Ecke der Chedwick- 
Strafse, ferner die oberen Stockwerke eines zweistöckigen, gleich- 
falls an der Great Howard -Street, sowie die eines vierstöckigen 
an der Emma Ann-Stral'se belegenen, von der Ostseito des Via- 
ducts aus zugänglichen Warenhauses. Der Hauptüberladcver 
kehr findet indessen auf den unteren Geleisen statt. Den Mit- 
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i bilden namentlich der in einem auf Blatt 3 
L Schnitte dar^ostoilte Baumwollenschuppen an der 
Great Howard -Strafse, sowie die unteren Stockwerke der beiden 
letztgenannten mehrstöckigen Lagerbäuser. 

Die Verbindung zwischen den beiden Höhenlagen wird in 
der Weise vermittelt, dafs die leeren Ei8enbahnwagi3n vorzugs- 
weise auf der geneigten Ebene abwärts fahren, von deren Aus- 
lanf verschiedene Geieisgnippen nach den beiden durch den 
Hochviaduct geschiedenen Babnbofsabtheilungen abzweigen. Die 
Auffahrt der beiadenen Wagen findet ausachliefslich mitte!» der 
Aufzugs Vorrichtungen statt. Dieselben sind in zwei getrennten 
Gruppen angeordnet; die eine, mit vier Plattformen, befindet 
sich auf der Seite der Great Howard -Strafse, die andere, mit 
zwei Plattformen, auf der ösUicben Bahnhofsabtbeilung. Wah- 
rend ersterer Aufzug mit der selbständigen Hochniveau -Lade- 
geleißgruppe in Verbindung steht, befindet sich die andere un- 
mittelbar neben der Hau])tlinie auf dem zu diesem Zwecke 
verbreiterten Viaducte. 

Die Aufzugs Vorrichtungen sowie auch die zur Auffahrt der 
Wagen auf letztere und zum Wenden der Drehscheiben benutz- 
ten Spille werden nnniittelbar durch Dam])f bedient Das für 
sämtliche Aufzflge gemeinschaftliche Maschinen- und Kesselhaus 
befindet sich in dem Kellergeschofs des an der Great Howard- 
Strafse belegenen gröfseren Aufzugs, und die Maschinen- Ein- 
richtungen sind zweckmäfsig gleichzeitig noch für die in dem 
Dachgeschofs des letzteren befindliche Wasserstation mit nutzbar 
gemacht worden. 

Die Leistungsfähigkeit einer Plattform wird dorchschnitt- 
lich zu 110 beladenen Wagen (Ladefähigkeit zu 7 t) ange- 
geben. Der Gesnmtbetrieb der Great Howard Street -Station beträgt 
auf den Tag durchschnittlich 350 beladene Wagen Einfuhr, 
und 300 desgl. Ausfuhr. Der Mehrbedarf au leeren Wagen 
wird namentlich von der benachbarten North Dock-Station, auf 
der der Ansfuhrverkehr überwiegt, gedockt 

Der Güterbahnhof hat im Laufe der letzten Jahre insofern 
wesentliche Aenderungon erfahren, als die Anlage der für die 
Zufahrt von leeren Wagen dienenden Eampe ursprünglich nicht 
vorhanden war. Die Anwendung der Aufzugsvorrichtungen war 
damals eine zum Viaduct symmetrische, und die Leistungs- 
tUhigkeit des Bahnhofs daher ausschliefslich auf diese, mithin 
zwei nieder- und zwei gleichzeitig aufgellende Aufzüge beschränkt 
Bemerkeuswerth ist in dieser Beziehung ein Vergleich der alten 
Anlage {vgl. Hartwich, Aphoristischo Bemerkungen, Berlin, 
Verlag von Ernst u. Korn} mit der gegenwärtigen. 

In onmittelbarem Anschlufs an diesen Bahnhof hat die 
Gesellschaft dorLankashire- u. Torkshire- Eisenbahn einen nament- 
lich für den Verkehr in Kohstoffen dienenden kleineren Güter- 
bahnhof angelegt, der ebenfalls mit der Hauptliuie verbunden 
ist Aufserdom befindet sich bei seinem nördlichen Ausgange, 
an der Chedwick-Strafse, eine dritte, zwei Plattformen umfas- 
sende Aufzugsvorrichtung, mittels welcher Eisenbahnwagen vom 
Viaducte in die Strafsenhöbe und umgekehrt befördert werden 
können, um von hier aus unter dem Eisenbahn viaducte fort 
und demnächst mittels Kreuzung der städtischen Strafsen iu 
mit dieser gleichen Höhenlage neben demselben nach dem eben 
gedachten, benachbarten Productenbabohof befördert zu werden. 
Der Verkehr auf letzterem umfafst namentlich Kohlen und 



6. North Dock-Station. 
(Blatt 5.) 

Ueber diesen Güterbahnhof ist bereits von Schwabe in 
dessen Werk „Ueber das englische Eisenbahn«'osen" berichtet 
worden. Da sich diese Uittheilungen indessen in gleicher Weise 
wie die von Taeger im Jahrg. 1877 der Zeitsclirift für Bau- 
wesen nur auf den Güterschuppen beziehen, dürfte eine kurze 
Beschreibung der Gesammtanlago erwünscht sein. 

Die North Dock-Station zweigt von der Hauptlinie der 
Lankashire- u. Yorkshire -Eisenhuhn bei Sandhills ab. Sie besitzt 
vor der Great Howard -Station den wesentlichen Vorzug, dafs 
sie in unmittelbare Vorbindung mit der Docklinie tritt und 
daher me die Güterbahnhöfe der London- u. North Westem-Eisen- 
bahn einen vereinzelten IJebergang ihrer Wagen auf die Dock- 
geleise gestattet Sie theüt mit ersterer die Eigenthfimlich- 
keit, dafs sie in zwei verschiedenen Höhenkgen angeordnet ist. 
Dagegen entbehrt sie der Aufzüge, und wird die Verbindung 
beider Höhenlagen ausschliefslich durch eine mittels Loco- 
motiven befahrene, im Verhältnifs von 1 : 40 geneigte Rampe 
hergestellt. Der tiefer gelegene Theil des Bahnhofes umfaXat: 

1) einen Güterschuppen von 12.^ m Länge und -IG ni Tiefe, 
welcher aus vier groften und fönf kleinen Abtheilungen gebil- 
det ist (Vei^l. den Lageplan auf Blatt 5.) Die eine Hälfte 
des Schuppens, dessen erhöhte Ladebühnen nach der Great 
Howard -Strafse, von wo die Anfahit für das Landflihrwerk 
erfolgt, abfallen, ist für Ausfuhr, die andere für Einfuhr be- 
stimmt; 

2) eine Gruppe von Aufstellungsgeleisen (südlich von der 
Blaclatone- Strafse) für beladene Kohlenwagen, welche ausschliofs- 
Uch filr den Stadtverbrauch bestimmt sind und nach Bedarf in 
gleicher Höhe mit der Black sltrne -Strafse geordnet werden, um 
auf dem 

3) coal yard an die Landfuhrwerke abgegeben zu werden. 
Der Kohlenverkehr ist indessen nur von untergeordeter Bedeu- 
tung; etwa 60 beladene Wagen laufen ein, die nächstilem wi^ 
der leer zurückgehen; 

4) den V ieh verlad ungsschnppen, eine einfache, von hölzernen 
Hürden nmschlossene Laderampe mit an schlief senden Ställen 
behufs etwaigen Uebemachtena des Viehs. Das Eintreiben des 
letzteren erfolgt von der Blackstone- Strafse aus; 

5) eine Freiladegeleisgmppe mit festem Erahngorüst für die 
Eisenausfubr. 

Der höher gelegene Theil des Bahnhofes besteht zum 
wesentlichen aus einer Geleisgruppe, welche mit dem an der 
Fulton-Strafse belegenen Lagerhause in Verbindung gebracht 
ist. Dasselbe dient namentUcb znr Aufnahme von Gütern, 
welche fSr die Ausfuhr bestimmt sind und näcbstdeiu mittels 
kleiner Lukenkrahne nach der vorgenannten Strafse bin auf 
Landfuhrtt-erk und so nach den Docks befördert werden. 

Eine zweite Anlage, welche indessen nur vorübergehend 
und versuchswei.'w benutzt worden ist, war für die Zwecke der 
Kohlen Verladung auf Stadtfuhrwerk bestimmt. Dieselbe ist 
in dem Lageplan angedeutet Bis zur beabsichtigten Wiederbe- 
seitigung wird sie für die einstweilige Aufstellung leerer Wagen 
benutzt Sie bestand aus einem durch steinerne Pfeiler mit 
eisernem Ueberbau gebildeten Viaduct, von dem die als Boden- 
kipper verwendeten Wagen nach dem „Spouf'-System (mittels 
trichterförmiger Schuttrinnen) in das zwischen die Pfeiler ein- 
fahrende Landfuhrwerk entleert wurden. Die Einrichtung hat 



sich indessen, weder was Leistnngsföbigkeit angeht, noch auch 
röckaichtlich der Schonung der Stückkohlen bewährt. Die jetzige 
Art der EohleneutUdung auf die Landfuhrwerko findet lediglich 
mittels üeberschippeDS anf die in Schienenhöhe nebonfshrenden 
Wngen statt 

In Verbindung mit dem HochniTeaubahnhof der North 
Dock -Station steht: 

7. Die Kohlenpfeilerbahn der Liinkashire- u. Yürkshire- 
Eisenbahn am Wellington- und Bramloj-Moore-Dock. 

Dieselbe zweigt an der Great Howard -Stmfse von der 
North Dock-Station ab, überschreitet die DockstraRw in einer 
nshe ron etwa 6 m und geht demniLchst in den an das Ostkai 
der vorgenannten Docks an schliersenden viergel eisigen, gleich 
hohen, eigentlichen Verbindungsviaduct llbcr. Die Uoberfüh- 
ning Über die Dockstrafse ist mittels eisernen Ueberbaues und 
zwar bemerken swertherweise derartig bewirkt, dafs der gesamte 
Ueberbau lothrecht gehoben werden kann, um erforderlichen- 
falls eine grtirsere lichte Durchtahrtahöhe frei zu geben. Die 
daselbst zur Anwendung gelangten Verladungs weisen sind be- 
reits eingehend in der Zeitschrift fUr Bauwesen. Jahrg. 1878 
(v. Dömming, Kohlen verlade Vorrichtungen in den englischen 
Eohlenhäfen) erörtert Von diesen wird, wie man sich bei kflr- 
Eerero Aufenthalt leicht überzeugt, die Verladung mittels Druck- 
wasser-Erahne dem daselbst gleichfalls angewendeten Tipsystem 
entschieden vorgezogen, und IQr die beabsichtigte Erweiterung 
des Kohlen iTsducts am Südkni der Wellington- Docks ist da- 
her auch die weitere Verwendung von Druckwasser-Krnhnen in 
Aussicht genommen. Die Gründe hierfür sind, abgesehen von 
der gröfseren Leistungsfähigkeit der Krahno, in der geringeren 
Zerstückelung der Kohlen zu suchen. Während die Tips hier- 
sei bst früher für die Beladung kleinerer Fahrzeuge benutzt 
wurden, bedient man sich jetzt auch für die Beladung der 
letzteren ausschlierslich der Druckwasser- Krahne , nur mit dem 
Unterschiede, dafs für diese alsdanu Wagen mit Kisten (boxes) 
EU 2 bis 3 t Inltalt zur Entladung gelangen. Hinsichtlich der 
LeistungsiUbigkeit hätte es bei der vorhandenen Hohe vielleicht 
naher gelegen, für die zweitgedachte Verladung kleiner Schiffe 
statt des Tip-Systems das Spout-System anzuwenden. 

Der Kohlen verkehr, welcher sieh für die Liverpooler Seite 
fast ausschliefslich auf die beiden genannten Docks beschränkt, 
betrug nach „Browne's Export list" in den letzten Jahren für 
Liverpool und Birkenhead zusammen rund 1 Million Tonnen, 
von denen auf Liverpool selbst ungefähr 45 "j^ entfallen. 

6. Brunswick-Station. 

(Bktt 4.) 

Die Brunswick-Station bildet den eigentlichen Ausgangs- 
punkt der Untomehmnugen der Chesliire- Linien. Vor der in 
das Jahr 1874 fallenden Eröffnung der Central -Station war 
sie gleichzeitig der End- Personenbahnhof der genannton Gesell- 
schaft Gegenüber dem gleichnamigen Dock belegen, schliefst 
sie vorläufig mit dem südlichsten der Liverpooler Docks ah und 
wird sich erst nach erfolgter Eröfüiung der noch im Ban be- 
grifTenen Docks an der „Sontii Extension" ein eigenes Ver- 
kehrsfeld schaffen. 

Die allgemeine Anordnung dieses Güterbahnliofes, dessen 
Hauptachse gleichgerichtet zur Dockstrafse liegt, zeigt einige 
Aehntickheit mit der Atlantik - Station der London- u. Nort^ 



Western -Eisenbahn. Die hierselbst aufserordentlicli steile Nei- 
gung des Erdbodens würde eine andere Anordnung geradezu 
unmöglich gemacht haben, und bedingte, wie bei den Güter- 
bahnhöfen der London- und North Westem-Eisenbahn, auch 
die Zuführung der Eisenbahnlinie mittels eines längeren Tun- 
nels. Innerhalb des Bahnhofs selbst wurde aus gleichem Grunde 
eine ümBcliliefsung desselben nach der Nordseite mittels hoher 
Futtermauem nothwendig. 

Im Vorgleich zu den übrigen Güterbahnhöfen ist dieser 
auTserordentlich laug gestreckt; die unmittelbar an die Dock- 
strafse angrenzende Lage sichert ihm eine bodeuteude Erwei- 
terungstUhigkeit, und macht ihn geeignet, nach erfolgter Er- 
üfiiinug der neuen Docks einen bedeutenden Verkehr aufzunehmen. 
Gegenwärtig beschrtlnkt sich der üeberladeverkehr noch vorzugs- 
weise auf den von der Northumberland- und Park-Strafso 
umschlossenen Theil. Letzterer ist deim auch gröfstenthetls mit 
Lagerhäusern und Güterschuppen besetzt, deren Einzelanordnung 
aus den beigegebenen Zeichnungen auf Blatt 4 ersichtlich ist. 

Für den Ausfuhrverkehr dient vorzugsweise das an der 
Carj'l-Strafse angrenzende zweistöckige Lagerhaus. Diese Strafse 
liegt ungefähr 10 m über den Dockgeleisen und steht daher 
mit dem oberen Stockwerke des Lagerhauses in Verbindung, 
während die untere, in gewöhnlicher Perronhöhe über den 
Schienen liegende Ladebühne von einem innerhalb des Güter- 
bahnhofe belegenen Zufahrtwege zugänglich gemacht ist. Das 
obere, durch Aufzüge mit den unten liegenden Geleisen in Ver- 
bindung gebrachte Stockwerk nimmt vorzugsweise die nach den 
Docks bestimmton eigentlichen Ausfuhrgüter, das untere dage- 
gen Stjidtgüter auf. 

Für den Einfuhrvorkehr dienen die vier auschliefsenden 
einstöckigen Schuppen, und hiervon wieder derjenige, welcher 
der Dockstmfse ziinächst belegen ist, namentlich für den Baum- 
wollen verkehr. Die weitoron Abtheilungen des Bahnhofs sind 
in der von der Park- und der Egerton- Strafse eingeschlossenen 
Strecke für den Verkehr in Eisen und Mineralien, und in der 
zwischen letzterer Strafse und dem Tunnelmund belegenen für 
innere Betriebsanlagen, Locomotivschuppen usw. ausgenutzt. 

Die Abzweigung der nach der Central -Station führenden 
Tunnellinie erfolgt von der mittleren Äbtlieilung aus. 

Bereits aus dem Vorstehenden ist zu entnehmen, dafs der 
Botrieb vorzugsweise mittels Locomotiven erfolgt: nur innerhall> 
des überdeck"ten Theils sind diese ausgeschlossen und werden 
I die erforderlichen Verachiebbewegungen gröfserontheils mit Hülfe 
von Pferden bewirkt Die Maschinenanlagcn für die sämtlich mit 
Dampf betriebenen Krahne und Aufzüge sind unter der Caryl- 
Strafse nächst dem Lagerhause für Einfuhrgegenslünde nnter- 
gebracht 

Einige fernere, theils an der Dockstrafse, theils innerhalb 
der Stadt belegene, dem Güterverkehr dienende Anhigen, welche 
unter dem Namen „goods depota" mehr als Sammelstellen die- 
nen, und aufserbalb eines Zusammenhangs mit dem Liverpooler 
Eisenbahnnetze stehen, stimmen hinsichtlich ihrer innem Ein- 
richtung im wesentlichen mit deijenigen der mehrfach en^hn- 
ton Lagerhäuser der eigentlichen Güterbahnhöfe überein. 

Bezüglich des mehrfach genannten Verschiebbahn hofa der 
London- u.Korth Westem-Eisenbahn, Edgebill, im Osten Liver- 
pools, kanu auf die Mittheilungen von Schwabe ,.üebcr das 
I englische Eisenbahnwesen" verwiesen werden. 




E. IHe Elsen bahnaulages In Blrkenheod. 

1. Uebersicht der Eisenbühnanl.-igeD. 

Die Haiiirtboaitzerin dor auf der Birkenhender Seite be- 
legenen Eisenbahnen ist die Great Westcm- Eisenbahn. AIb 
n^hstdein tut uptstlo blich betlioiligte Gesellschaft ist die Lon- 
don- u. North Western -Eisenbahn zu nennen, welche nach Uober- 
schreitung' des Mersey bei Runcom mittels einer Zweiglinie an 
den Hauptzweig' der Great Westem-Eisoubahn (Linie Shrews- 
bury bezw, Crewe, ehester - Birkonhead) anschließt. Beiden 
gemeinschaftlich gehören der neue Woodside-Personenbahnhof 
ge^nüber der Woodside-FiLhre, während die Güterbahnhitfe fSr 
den Stöckputverkchr grtifser^nthoils gotreont verwaltet werden. 
Als liauptsächlichster Güterbahnhof der Great Wes1«m-Eison- 
bahn j^ilt die weiter nachstehend gesondert behandelte Anlage, 
welche auf der Südseite der zwischen dem Wallasoy- und Mor- 
peth-Dock offen gehaltenen Plätze belegen ist. Der nordwest^ 
liehe Theil desselben Landstretfeos ist von der London- n. North 
Westem-Eisenbabn zu einem Verschieb- und Güterbahnhof aus- 
gebaut worden. Der letzteren Gesellschaft gehört femer der 
am Egerton-Dock belegene überdeckte Güterbahnhof, während 
wiedenim von beiden gerne inschafüich die am £ast tloat-D<K'.k 
eingerichtete, mit kleinem Stichliafen für die Einfahrt von 
Leichter- Fahrzeugen versehene Güterstation betrieben wird. 

Anfror diesen beiden GesellBcbaften besitzen noch die Che- 
shire-Linien bezw. die Manchester Sheffield- u. Lincolnshire-Eisen- 
bahnen einen besonderen, an der Canning-Strafse belegenen 
Güterschuppen nebst einigen Geleisanlagen, ohne indessen Über 
eine eigene Geleisverbiudung mit ihrer in Helsby Junction an- 
schliefsenden Linie zu verfügen. Letztere wird vielmehr durch 
die London- u. North Western- und Great Western -Eisenbahn 
vermittelt, und zwar in der Weise, dafs, entgegen der sonst Üb- 
lichen Ertbeilung einer Vollinaclit für eigenen Locomotivbetrieh, 
die Güterzüge ausschliefslich von Locomotiven der London- u. North 
Western- bezw. Great Westem-Eisenbabn befordert werden. 

Als fernere Besitzerin von Geleisanlagen tritt noch die 
Dockverwaltung selbst hinzu; ihr geboren vor allem die an den 
Kais der „West- und East-float" belegenen Gütergoleiso für den 
Kohlenverkehr, sowie namentlich die vorerwähnten KoUlenverlade- 
vorrichtungen an dem West float-Dock. Die Benutiung dieser 
Geleise seitens der Eisenbahn gesell schalten erfolgt ohne Vergü- 
tung, bezw. ist dieselbe in der für die Benutzung der Kohlen- 
verladevorricbtungen zu zahlenden Entschädigung mit enthalten. 
Eine Äusnalirao hiervon macht nur die, durch die Art der 
Weichen Verbindungen bemerkonswerthe, dreitheiüge Verschieb- 
geleisegruppe am Gill Brouk-Becken. Dieselbe wurde im Jahr 
1880 seitens der Dock Verwaltung für den Verschieb verkehr 
der KohlenzUge der London- u. North Weste m -Eisenbahn ange- 
legt und wird jener von den letzteren mit 7'/j Frocent der 
Baukosten verzinst. 

2. Bahnhöfe. 

a. Der Woodside-Personenbahnhof der verbundenen Great 

Western- und London- u. Northweatem-Eisenbahnen, 

(Blatt 5.) 
Dieser Endbalmhof der in Birkenhead endigenden Eisen- 
bahnlinien wurde im Laufe der letzten siebziger Jahre ausge- 
baut und ttat an Stelle des der Erweiterung bedürftigen ehe- 
maligen Personenbahnhofs an der Honks-Fähre. Wie bei dem 
Central- und Limestrafseu- Bahnhof in Liverpool mackte anch 



hier die bügelige Beschaffenheit des Geländes die ZufOhrang 

mittels eines Tunnets erforderlich, während die nach den Docks 
bezw. GQterbabuhüfen von dem Schnittpunkte beider, an Tran- 
mere abzweigende Linie im offenen Einschnitt erfolgen konnte. 
Der Bahnhof ist auf dem gröfseren Theile der Querseite sowie 
der nördlichen Langseite durch eine Hallenwand geschlossen. 
während die in beschränktem Umfange angelegten Dienst- und 
Warteraume in den Anbauten der südlichen Lang- sowie eines 
Theils der Querseite untergebracht sind. Die Vorfahrt flir ab- 
gebende Reisende befindet sich in einer kleinen überdeckten Vor- 
halle an der Südseite, an einer neu angelegten Parallel strafse, 
Wiihrend der Zugang der von Liverpool kommenden Reisenden 
wegen der Lage der Woodside- Fähre von der Ankunfteseite 
her erfolgt 

Die Geleisanlagen umfassen zwei Abfahrts-, zwei Aokunfts-, 
ein für Ankunft und Abfahrt gemisctites und zwei AufsteUungs- 
geleise, mit drei anscbliefsendeu bezw. zwischen liegenden Per- 
rons. Von letzteren sind der Anordnung der Geleise entspre- 
chend je einer für Ankunit und Abfahrt getrennt, sowie der 
mittlere wieder für gemischten Verkehr bestimmt. Der An- 
kunflsperron ist dreitheilig uud entliält zwischen zwei Fufs- 
gängerwegen eine 7,Ü m breite Fahrstrafse, welche sehr vor- 
theilhaft mit einer unmittelbaren Durchfahrt angelegt ist. Die 
Einfahrt der Wagen erfolgt von der an seh liefsenden Hauptsrafse 
mittels stark (1 : 12) geneigter, von Futtermauem umschlosse- 
ner Bampe von der Ausfahrtseite des Bahnhofs aus, mithin in 
der Richtung zur Woodside- Fähre. Das äufsere AnkunfCsgcleis 
wird danach, wie aus dem beigegebeuen Lugeplan auf Blatt 5 
ersichtlich, von der Fahrstrafse unterführt. 

Die Bahnhalle ist zweitbeilig, mittels sicheli^rmiger Bin- 
der von nmd 27 bezw. 30 m Spannweite und einfachem Netz- 
werk überbaut. Sie ist zufolge ihrer Eöhenabmessungen sowie der 
vortrefflichen Beleuchtung von aufserordentlicb leichter Erschei- 
nung und in dieser Beziehung vortrefflich der in englischer 
Gotbik gehaltenen leichten Architektur des Bahnhofs angopafst. 

Eine kleine Geleisgruppe (Schuppen, Locomotiv- und Wa- 
gendrehscheibe, sowie die Central weichen Stellung enthaltend) 
füllt den tiefen Einschnitt zwischen Perronhalle und Tunnel- 
mund, der noch durch zwei Strafsen mittels eisernen tJeberbanes 
aberbnlckt wird, aus. 

b. Der Güterbahnhof der Great Westem-Eisonbahn 

am Morpeth-Dock. 

(Blatt 5.) 

Diese Anlage ist dadurch besonders bomorkenswerth und 
von den Liverpooler Dock -Bahnhöfen verschieden, dafs sie in- 
mitten der drei nördlichen und zwei südlichen Qberdeck'ten 
Ueberladeschopiien ein kleines, theilweise überdachtes Wasser- 
becken für den Verkehr von Irfichterfahrzeiigen enthält und 
ansschliefslich auf den unmittelbaren Verkehr zwischen Schiff 
und Eisenbahn berechnet ist. Auch hier ist grundsätzlich die 
Verkohrstrennung durchgeführt. Während die nördlichen Schup- 
pen den Einfuhrverkehr, namentlich Korn in Säcken, aufnehmen, 
sind die südlichen für die Ausfuhr — Eisen und Zinn — be- 
stimmt Auf der Einfuhrseite sind von den Schupiwn, bei 
sonst gleicher Höhe, die beiden äufsem noch durch eine Bal- 
kenlage in der Höhe getheilt; bei der Ausfiihr hat man die 
für Bandeisen bestimmte Ahtheilung mit einer Wärmekammor 
versehen, voraussichtlich in der Absicht, ein Kroromziehen des- 
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selben während längerer Lagerung bei starkem Froste zu ver- 
hindern. An Geleisen sind innerhalb der Einfuhrseite zwei, auf 
der Ausfuhrseite eins vorhanden, welche durch Drehscheiben 
mit den aufserhalb belegenen Geleisgruppen in Verbindung 
stehen. 

Sämtliche Feberladevorrichtungen, Aufzüge und Erahne, 
werden mittels Wasserkraft bewegt; unter letzteren befinden sich 
einer zu 12 t und einer zu 5 1, während der Best zu 1,5 1 Trag- 
fähigkeit berechnet ist. Das Wasserbecken hat eine Breite 
von rund 20 m, 8 m Einfahrtsweite und eine Tiefenlage des 



Drempels an + m L. P. erhalten. Die zwischen den Güter- 
schuppen und dem Morpeth-Dock belegene Geleisgruppe wird 
vorzugsweise für den Kohlen verkehr aus Süd -Wales benutzt 
Die Kohlenverladung erfolgt indessen ohne Sturzvorrichtungeu, 
nur mittels Handkarren. 

Eine ähnliche Anlage wie die vorbeschriebene ist der zu 
Eingang bereits genannte, gleichfalls mit kleinem Eintritts- 
wasserbecken versehene Güterbahnhof der London- u. North 
Western-, sowie der Great Western -Eisenbahn am Südkai des East 
float-Docks. 

Berlin, im December 1880. 
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Halle a. S. , Bachdrackerei des Waisonhaosos. 
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wAimx wRhhMul lÄnj^^rf^r I^AK^^nni^ In^i «tivrkom l^Voato su ver- 
hindt^rn, An l^olt^iiiou Hirn! innorlmlb dor Kinfuhrsoito zwei« auf 
d«^r Auiit\khrMoito t^ind vorlmndon« m^lcho durch Drolutchoiben 
mit do» HufW^rhalb ItologtMUMi l^oloiH^ippon in Vorbindung 
utohi^n, 

SAintlioho \\^lH^rUdovorriohtungtMu Auftiüiro und Krahne, 
wt^nliui luittol* \VÄ!»i^rkmft lH»wi>gt? unt^r U>txtoron botindon sich 
0in<^r «u rj t und «^inor lu r> t» wührond dor Rost lu l»5t Trag- 
tXhi^vrkoit bt^niH^huM i!*t. 1>äs W»üi8orbe<*kon hnt oino Breite 
Y\\n rund IH> nu S m Kinftihrt^weite und eine Tiefenlage des 



Drempels an ± m L. P. erhalten. Die zwischen den Güter- 
schuppen und dem Morpeth-Dock belegene Geleisgruppe wird 
vorzugsweise für den Kohlen verkehr aus Süd -Wales benutzt 
Die Kohlenverladung erfolgt indessen ohne Sturzvorrichtungen, 
nur mittels Handkarren. 

Eine ähnliche Anlage wie die vorbeschriebene ist der zu 
Eingang bereits genannte, gleichfalls mit kleinem Eintritts- 
wasserbecken versehene Güterbahnhof der London- u. North 
Western-, sowie der Great Western- Eisenbahn am Südkai des East 
float-Docks. 

Berlin, im December 1880. 
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